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Esipuhe 
Ratahallintokeskuksessa on laadittu rataverkon jatko-
sähköistvksen tarveselvitvs ja sähköistvshankkeiden 
 yhteiskunnallisia vaikutuksia  ja kannattav-uutta tar-
kasteleva hankearvioinu. Hankearvioinnin kohteena 
olivat rataosat Hyvinkää—Hanko, Seinäjoki —Vaasa, 
 yhtenä kokonaisuutena Nurala—Säkäniemi  ja Joensuu—
Uimaharju, Joensuu—S järvi ja joensuu—Pieksämä-
ki. Kanden viimeksi mainitun rataosan sähköistvksen 
edellytyksenä on, että myös Niirala—Säkäniemi-rataosa 
sähköistetään. 
Rataverkon jatkosähköisrvksen tarveselvitvkseen 
 liittyen arvioitiin alustavasti myös eräiden muiden 
rataverkon osien sähköistäniisen edellytyksiä. 
Tarveselvityksen seurantaryhmään  ovat kuulu-
neet puheenjohtajana ylijohtaja Ossi Niemimuukko 
Ratahallintokeskuksesta ja jäseninä Kari Ruohonen, 
 Anne Herneoja,  Markku Nummehn, Pentti Hirvo-
nen ja Pekka Rautoja Ratahallintokeskuksesta, Seija 
Vanhanen Uudenmaan liitosta (Etelä-Suomen maa-
kuntien liittouma), Saini Heikkuri-Alhorzi Pohjanmaan 
liitosta (Länsi-Suomen Allianssi), Jouko Kohvakka 
Pohjois-Savon liitosta (Itä-Suomen Allianssi), Voitto 
Tiensuu Lapin liitosta (Pohjois-Suomen Allianssi) sekä 
 Tapio  Myllymäki ja Jyrki Pussinen VR Osakeyhtiöstä. 
Hankearviointia on ohjannut jatkosähköistyksen 
tarveselvityksen hankeryhmä, johon ovat kuuluneet 
puheenjohtajana Pekka Rautoja Ratahallintokeskuk-
sesta sekä jäseninä Pentti Hirvonen, Harri Lahelma 
 ja  Timo Välke Ratahallintokeskuksesta sekä Herbert
Mannerström, Jyrki Pussinen ja Markku Saha VR 
Osakeyhtiöstä. 
Selvitys on tehty Ramboll Finland Oy:ssä, jossa 
työstä ovat vastanneet DI Pekka Tikkanen projeku-
paällikkö) sekä tekn. yo. Juha Nieminen. 
Helsingissä, kesäkuussa 2005 
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Tiivistelmä 
Suomen valtion rautatieverkkoa on sahköistetty vuodesta 
 1965  lähtien. Valtion omistamasta rataverkosta  (5 741 km) 
on  Pohjois-Suomessa käynnissä olevien sähktiistystöiden 
valmistuttua vuonna 2006 sähköistettv 2 987 kilometriä 
eli 52 % ratapituudesta.  
Selvityksessä arvioitiin rataverkon jatkosähköis-
tyksen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta sekä säh-
köistyksen muita vaikutuksia. Hankearvioinnin kohteena 
olivat rataosat: Hyvinkää—Hanko, Seinäjoki —Vaasa, han-
kekokonaisuus Niirala—Säkäniemi ja Joensuu—Uimaharju, 
Joensuu—Siilinjärvi ja Joensuu—Pieksämäki. Näiden hank-
keiden kannattavuutta arvioitiin edellisen kerran vuonna 
 1998.  
Hankkeiden merkittävimmät yhteiskuntataloudel-
liset hyödyt ovat tavarajunaliikenteen liikenntiintikus-
tannusten pienentyminen sekä junaliikenteen päästöjen 
vähentyminen. Sähköistyshankkeet edistävät kuijetusta-
pojen työnjakoa koskevien liikennepoliittisten tavoittei-
den saavuttamista. Ratojen sähköistyksen avulla varmis-
tetaan rautariekuijetusten kilpailukyvyn jatkuminen myös 
tulevaisuudessa. Sähköistvksen avulla voidaan välttää ras-
kaiden kuljetusten siirtymisiä rautateiltä maanteille. Kul-
jetusten säilyminen rautateillä on toivottavaa tiekuljetuk
-sun  sisältyvien onnettomuusriskien  ja ympäristöhaittojen 
 vuoksi. Ratojen sähköistys parantaa merkittävästi  radan 
 varren einympäristöä  ja viihtyisyyttä. 
Ainoastaan rataosien Niirala—Säkäniemi  ja Joen-
suu—Uimaharju muodostama hanke on hyötv-kustan-
nussuhteen perusteella kannattava (HK-suhde on 1,0 eli 
kannattavuusrajalla). Hyvinkää—Hanko -radan sähköistyk-
sen HK-suhde on 0,8 ja muiden tarkasteltavana olleiden 
hankkeiden 0,2-0,6. 
Elankkeiden  avulla saavutettavat hvodyt 
ja hyöty-
kustannussuhteet ovat selvästi pienempiä kuin vuonna 
 1998  tehdyssä selvityksessä. Erilaisten tulosten taustalla 
ovat mm.  lähtökohtana olleiden tavaraliikenne-ennustei-
den pienentyminen sekä muutokset dieselvetokaluston 
ylläpitokustannusten säästöjä koskevissa arvioissa. 
Johtopäätökset sähköistämisen tulevaisuudesta teh-
dään Rautatieliikenne 2025 -strategian käsittelyn vhtey-
dessä vuoden 2006  aikana. Tämän jalkeen toimenpiteille 
haetaan rahoiruspäätöksiä. Tämä merkitsee käytännössä, 
että sähköistyksen seuraava vaihe ei jatku välittömästi 
Pohjois-Suomen sähköistystyön 
 11-vaiheen päättymisen 
jälkeen. 
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Sammandrag 
Elektrifieringen av Finlands bannat inleddes år 1965. När 
 de elektrifieringsarbeten  som pågår i norra Finland blivit
färdiga år 2006, är 2 987 kilometer, dvs. 52 9o, av det av 
staten ägda bannätet (5 741 km) elektrifierat.  
I utredningen värderades den samhällsekonomiska 
lönsamheten av bannätets fortsatta elektriflering samt 
elektrifleringens övriga effekter. I projektutvärderingen 
ingick banavsnitten: Hyvinge—Hangö,  Seinäjoki—Vasa, 
 projekthelheten  Niirala—Siikäniemi och Joensuu—Uima-
harju, Joensuu-Siilinjärvi  och Joensuu—Pieksämäki. Dessa 
projekts lönsamhet värderades föregående gång  år 1998. 
Projektens mest betydande samhällsekonomiska 
nyttoeffekter är att godstraflkens trafikeringskostna
-der  sjunker samt att utsläppen från tågtraflken minskar. 
Elektrifieringsprojekten främjar uppnåendet av de trafik-
politiska målen gällande trafikslagens arbetsfördelning. 
Med hjälp av banornas elektrifiering säkras järnvägstrans-
porternas konkurrenskraft även i framtiden. Tack vare 
elektrifieringen kan man förhindra att tunga transporter 
 flyttas från järnvägen  till landsvägen. Det är önskvärt att
transporterna blir kvar på järnvägen på grund av olycks-
riskerna och miljöskadorna i samband med landsvägs-
transporterna. De elektrifierade banorna förbättrar vä-
sentligt livsmiljön och trivseln intill järnvägen. 
Endast projektet där banavsnitten Niirala—Säkä-
niemi och Joensuu—Uimaharju ingår är lönsamt utgående 
från nvttokostnadsförhållandet (förhållandet  är 1,0 dvs. 
 på  gränsen för lönsamhet. Nyttokostnadsförhållandet
för elektrifieringen av Hyvinge—Hangö-banan  är 0,8 samt 
 0,2-0,6  för de övriga granskade projektens  del. 
Nyttan och nyttokostnadsförhållandet som uppstår 
genom projekten är klart mindre än i den utredning som 
genomfördes år 1998. De divergerande resultaten beror 
 bland  annat på prognoser enligt vilka godstrafiken kom-
mer att minska samt besparingarna i upprätthåflnings-
kostnaderna för den dieseidragna materielen kommer att 
förändras. 
Slutsatserna gällande elektrifieringens framtid dras 
i samband med behandlingen av Järnvägstrafiken 2025 
 -strategin  under år 2006. Därefter anhålles om finansie-
ringsbeslut för åtgärderna. Detta innebär i praktiken, att 
elektrifieringens följande skede inte fortsätter omedelbart 
efter det att II-skedet av norra Finlands elektrifieringsar
-bete  avslutats. 
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Summary 
Electrification of the state-owned railway network in 
Finland started in 1965. A total of 2 987 kilometres or 
a share of 52 0  of the overall state-owned rail net\vork 
 length of 5 741 km has been electrified after the ongoing 
electrification work in northern Finland will be comp-
leted in 2006. 
Socio-economic profitability and other effects of 
continued electrification of the railway network were 
evaluated in the report. The following rail sections were 
included in the study: Hyvinkää—Hanko, Seinäjoki —Vaa-
sa, the Niirala—Säkiiniemi and Joensuu—Uimaharju pro-
ject, Joensuu—Siilinjärvi and Joensuu—Pieksämäki. The 
profitability of these projects was last assessed in the year 
1998. 
The most significant socio-economic benefits of 
the projects include lower operating costs of freight train 
transport and decrease of emissions from train traffic. 
Electrification projects will contribute to achieving the 
goals of transport policy with regard to the modal sha-
re between modes of transport. The electrification of 
rail sections will ensure the competitiveness of railway 
transport also in the future. Electrification helps to avoid 
shifting of heavy transport from railways to roads. This 
is preferable due to accident risks and environmental ha-
zards of road transport. Electrification will significantly 
improve the environment and quality of life along railway 
lines. 
Only the project consisting of the rail sections  Nti-
rala—Säkäniemi and Joensuu—LTimaharju was profitab-
le based on the benefit-cost ratio (benefit-cost ratio is 
1.0 i.e.  break-even point). The benefit-cost ratio of the 
electrification of the Hyvinkää—Hanko rail section is 0,8 
and 0,2-0,6 for the other examined projects. 
Benefits and benefit-cost ratios of the projects are 
substantially smaller than in the study which was con-
ducted in 1998. The reasons behind the different results 
include e.g.  decreasing estimates of freight transport vo-
lumes used as the basis for evaluations as well as changes 
in estimates regarding savings in maintenance costs of 
diesel-powered rolling stock. 
Conclusions on the future of electrification will be 
made when the Railway Traffic 2025 strategy will be con-
sidered during the year 2006. After that financing decisi-
on for measures will be applied. In practice, this means 
that the next phase of electrification will not continue 
immediately after phase II of the electrification work in 
northern Finland has been completed.  
Yhteenveto 
Suomen valtion rautatieverkkoa  on sähköistetty vuodesta 
 1965  lähtien. Valtion omistamasta rataverkosta (5 741 km)
on Pohjois-Suomessa meneillään olevien sähköistystöiden 
valmistuttua vuonna 2006 sähköistetty 2 987 kilometriä eli 
 52 O/  ratapituudesta. Vuonna 2006 otetaan käyttöön myös
uusi sähköistetty Keravan ja Landen välinen oikorata. 
Selvityksessä on arvioitu rataverkon jatkosähköis-
tvksen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta sekä säh-
köistyksen muita vaikutuksia. Hankearvioinnin kohteena 
olivat rataosat: Hyvinkää—Hanko, Seinäjoki —Vaasa, Niira-
la—Säkäniemi, Joensuu—Uimaharju, Joensuu—Siilinjärvi  ja 
 Joensuu—Pieksämäki. 
Maakuntien hittoumat pitivät Ratahallintokeskuk
-sen  esitystä tarkasteluun otettavista rataosista pääosin 
perusteltuina. Maakuntien liittoumien mukaan rata- 
verkon nykyaikaistaminen sähköj unaliikenteelle merkit-
see maamme tasapuolista kehittymistä tukevan perus-
infrastruktuurin parantamista. Sähköistetty rataverkko 
 on  myös imagotekijä, jonka taloudellisia vaikutuksia  on
 mandotonta laskelmin osoittaa. Tässä raportissa esitetyis-
sä liittoumien näkemyksissä on painotettu, että sähköis-
tyksen ulkopuolelle jäävän rataverkon kunto tulee pitää 
liikenteen edellyttämällä tasolla. 
Tarkasteltavana olleiden hankkeiden merkittävim-
mät yhteiskuntataloudelliset hyödyt ovat tavarajunaliiken
-teen hikennöintikustannusten pienentyminen  sekä juna
liikenteen päästöjen vähentyminen. Kustannussäästöjä 
saavutetaan erityisesti tavarajunien liikennöinnissä, minkä 
vuoksi kuljetuksia ostavan teollisuuden kilpailukyky pa-
ranee. Henkilöjunaliikenteessä saavutettavat säästöt ovat 
vähäisiä ratojen pienten matkustajamäärien  ja hankkeiden 
vähäisten kulkutapavaikutusten vuoksi. Sähköistyksellä 
 on  kuitenkin merkittäviä positiivisia henkilöhikenteeseen 
liittyviä vaikutuksia, jotka eivät sisälly kannattavuuslaskel-
maan. Tällaisia vaikutuksia ovat  mm. suorien, vaihdotto
-mien  junavuorojen mandollistama vhdyskuntarakenteen 
tiivistyminen, alueen matkailun edistäminen ja alueen 
yleisen imagon parantuminen. 
Hyvinkäa—Hanko-rata 
Hyvinkää—Hanko-radalla (149 km) on paljon metsä- ja 
 metalliteollisuuden vientikuljetuksia, joissa tärkeää  on
kustannustehokkuus ja kuljetusten toimintavarmuus. 
R.adan sahköistäminen on akselipainojen korottamisen 
ohella yksi tehokkaimmista keinoista edellä mainittujen 
tavoitteiden saavuttamiseksi.  
Radan sähköistys luo edellytykset suorien Hangon 
 ja  Helsingin välisten junavuorojen kehittämiselle. Koska
suorat junayhteydet ovat käyttäjien kannalta sujuvia ji  
I houkuttelevia, on sähköistyksen mandollistamalla uudelli 
junatarjonnalla suotuisa vaikutus radan varten yhdyskun-
tarakenteen kehitykseen. Suorien junavuorojen merkitystä  
I tulisikin tarkastella omana kokonaisuutenaan esimerkiksi  
I ELSA-radan tarveselvityksen yhteydessä. 
Hyvinkää—Hanko-radan sähköistämisen kustannus- 
I arvio on 33,8 M€. Kustannusarvioon sisältyvät valtion ra- 
I  taosuuden lisäksi Hangon sataman, Lappohjan sataman 
 I  ja Kirkniemen tuotantolaitoksen raiteiden sähköistämi
-I  sen kustannukset. Hanke on yhteiskuntataloudellisesti lä- 
I lies kannattava hanke (HK-suhde 0,8). Hanke tulee kan- 
I nattavaksi, jos radan liikenne kasvaa käytettyä maltillista 
ennustetta nopeammin. Ennustettua suurempi kasvu voi 
 I  olla seurausta esimerkiksi metsäteollisuuden tuotannon
 I  suotuisan kehityksen jatkumisesta vielä ensi vuosikym
-I menellä tai  metsäteollisuuden vientikuljetusten keskittä
I  misestä Hangon satamaan. 
Seinäjoki—Vaasa-rata  
-  Seinäjoki—Vaasa-radalla (75 km) on tärkeä rooli Vaasan  
I seudun ja maan eri osien, erityisesti pääkaupunkiseudun 
välisten henkilöliikenteen tarpeiden tyydyttämisessä.  Ra- 
I taa käytetään mm. päivittäiseen työ-, opiskelu- ja liike- 
matkustamiseen. Radan sähköistäminen luo edellytykset 
 1=  suorille nopeiden junien vuoroille Helsingin  ja Vaasan 
 I  välillä. Nopeiden samoin kuin muidenkin sähköjunien 
avulla saavutettava aikasäästö jää kuitenkin hyvin vähäi
-I-  seksi. Toisaalta suoralla nopean junaliikenteen yhteydellä  
I on arvioitu olevan myönteinen vaikutus Vaasan seudun  
I alue- ja yhdyskuntarakenteen kehitykseen. Vaasan seutu 
 I on  ainoa valtakunnalliseen aluekeskusohjelmaan kuuluva 
suuri kaupunkiseutu, jolla ei ole sähköistettyä rautatieyh
-I tevttä.  Radan sähköistyksen merkitys tavaraliikenteelle on 
I vähäinen pienten kuljetusmäärien vuoksi.  
Radan sähköistäimsen kustannusarvio on 16,1 M€. 
I Hanke ei ole käytettyjen laskentaperusteiden mukaan yh- 
teiskuntataloudellisesti kannattava (HK-suhde 0,2). Hen- 
kilöliikenteen kehittäminen muulla tavoin on Vaasan seu-
I dun kehityksen kannalta kuitenkin hyvin tärkeää. 
I Niirala-Säkäniemi ja Joensuu-Uimaharju  
I -radat 
I  Nuralan ja Uimaharjun välinen ratayhtevs (81 km) palve- 
I lee Utmaharjun ja muun Itä-Suomen metsäteollisuuden  
I raakapuukuljetuksia sekä myös mm. Perämeren alueen 
romun tuontia Venäjältä. Niiralan ja Säkäniemen väliset 
kuljetukset ovat lähes kolme miljoonaa tonnia. Rataa 
I 
käyttävien raaka-ainekuljetusten asiakkaat odottavat kul
-jetuksilta  erityisesti mandollisimman hyviiä kustannuste-
hokkuutta. Radan sähköistäminen on tehokas radanpi
-don  keino tavoitteen saavuttamisessa. 
Hankkeen kustannusarvio on 20,5 M€, johon sisal-
tvy valtion rataosuuden sähköistyksen lisäksi Uimaharjun 
 metsäteollisuuden  pistoraiteen sähktiist s. Hanke on 
teiskuntataloudellisesti kannattava (HK-suhde 1.0) Tä-
män hetkisten arvioiden mukaan on jopa todennäköistä, 
että vhteysvälin  kuljetukset tulevat kasvamaan ennakoitua 
enemmän, jolloin myös hankkeen kannattavuus paranee. 
Joensuu—Viinijärvi—Siilinjärvi -rata  
Joensuun ja Viinijärven rata (145 km) palvelee lähinnä 
Siilinjärven kemianteollisuutta ja Perämeren alueen me-
talliteollisuutta. Kuljetettavat  tavarat ovat raaka-aineita, 
joiden kuljetuksissa päällimmäisenä tavoitteena  on kul-
jetusten edullisuus. Radan sähköistys on tällaisille kulje
-tuksille  tehokas keino parantaa kustannustehokkuutta ja 
 perus  teollisuuden kilpailukykyä. 
Joensuun ja Viinijärven välistä rataosaa käytetään 
Joensuun ja Pieksämäen välisessä  henkilöjunahikentees
-sä. Viinijärven  ja  Siilinjärven välillä ei toistaiseksi liikennö  
 henkilöjunia.  Odotuksia Joensuun ja Kuopion yliopisto- 
kaupungit yhdistävän  henkilöjunaliikenteen käynnistämi-
selle luo mm. Tahkovuoren matkailualueen kehitys. 
Hankkeen kustannusarvio on 29,9 M€. Yhteiskun-
nan kannalta radan sähköistäminen ei ole nykyisten hi-
kennemäärien ja  kuijetusten kasvuodotusten valossa pe-
rusteltavissa (HK-suhde 0,6). Radan riittävästà kunnosta 
huolehtiminen on kuitenkin tärkeää radan varren teolli-




Joensuun ja Pieksämäen välinen  rata (182 km) on tärkea 
 metsäteollisuuden tarvitsema kotimaisen  ja tuontipuun 
kuljetusväylä. Varkauden ja Pieksämäen välisellä rataosuu-
della on  tärkeä rooli myös Varkauden metsäteollisuuden 
tuotteiden kuljetuksissa vientisatamiin. 
Siihköistvs on tehokas kemo alentaa Niiralan raja- 
asemalta Varkauteen tuotavan raakapuun sekä Varkauden 
metsäteollisuuden tuotteiden kuljetuskustannuksia. Ra-
dan raakapuun keräilvssä sähköistystä ei voida hyödyntää. 
 Rata  palvelee myös alueellisena ja valtakunnallisena hen-
kilöliikenteen poikittaisväylänä.  Radan matkustajamää-
rät ovat pieniä osittain alueen viiestömääriin perustuvan  
luontaisen kysynnän ja osittain vahäisen junatarjonnan 
 vuoksi. Pienten  matkustajamäärien vuoksi yhtevsvälin 
vöjunaliikenne on liiketaloudellisesti kannattamatonta 
(valtion ostoliikennettä). Sähköveturikaluston  käyttö ei 
ole vähäliikenteisillä rataosilla  yleensä taloudellisin vaili-
toehto  parantaa liikenteen kannattavuutta. 
Hankkeen kustannusarvio on 40,7 M€, johon sisäl-
tyv valtion rataosuuden sähköisthrnisen lisäksi Kommilan 
teollisuusraiteen sähköistäminen  Varkaudessa. Merkit-
tävistä vritystaloudelhsista säästöistä huolimatta radan 
 sähköistvs  on  yhteiskunnan kannalta melko tehoton kei-
no sähköistvksen  edellyttämien investointien sekä radan 
 pienten kuljetus-  ja matkustajamäärien  vuoksi (hankkeen 
 HK-suhde on 0,3). Radan kehittämiseksi tulee arvioida 
muita radanpidon  toimenpiteitä. Varkauden metsäteolli-
suuden vientikuljetusten osalta on arvioitava mm. Varkau-
den ja Pieksämäen välisen rataosan aksehpainon nosta-
minen 25 tonniin. 
Ratojen sähköistyksen 
muita vaikutuksia 
Kaikilla tarkastelluila hankkeilla on positiivisia vaikutuk-
sia mm. ympäristöä ja  turvallisuutta koskevien tavoittei-
den saavuttamiseen.  
Sähköistyshankkeet edistävät kuijetustapojen työn-
jakoa koskevien liikennepoliittisten tavoitteiden saa-
vuttamista. Ratojen  sähköistyksen avulla varrnistetaan 
rautatiekuljetusten  kilpailukyvyn jatkuminen myös tu-
levaisuudessa. Sähköistyksen  avulla voidaan välttää ras-
kaiden kuljetusten siirtymisiä maanteille, mikä ei ole toi-
vottavaa  tiekuljetuksiin sisältvvien onnettomuusriskien  ja 
 ympäristöhaittojen  vuoksi. Sähkövoiman käytollui voidaan 
välttää myös  dieselpolttoaineen kuljettamiseen ja varas
-tointiin  sisältyvät riskit sekä  dieselpolttoöljyn hajuhaitat. 
 Ratojen  sähköistys parantaa radan varren elinympäristoä 
 ja  viihtvisyyttä. 
Ratojen sähköistyshankkeet edistävät mvos rauta
-tiekuljetusten  kilpailua ja  vähentävät mandollisten uusien 
 hikennöitsijöiden  investointeja dieselvetureihin, kun koti-
maan tavaraliikenne avautuu kilpailulle vuonna 2007. 
Vertailu aikaisempiin selvityksiin 
Sähköistyshankkeiden  kannattavuus arvioitiin selvästi 
heikommaksi kuin vastaavia ratoja koskeneessa vuon-
na 1998 tehdyssä selvityksessä. Merkittävin ero tulosten 
välillä koskee  liikennöitsijän konepajatuotannossa ja va
-rikkotoiminnassa saavutettavia  säästöjä. Aikaisemmassa 
selvityksessä ko. säästöt arvioitiin merkittäviksi.  Tuiman 
I 
selvityksen mukaan tällaisia hyötyjä ei voida enää saavut- Johtopäätäkset 
taa. Hyöty-kustannussuhteiden pienentymistä selittävät 
myös erot lähtökohtana olleiden tavarahjkenne-ennus- Tehdyn tarkastelun pohjalta voidaan todeta, että mi- 
teiden välillä. Vuoden 1998 selvityksessä Niirala—Joen- kään tarkastelluista jatkosähköistvshankkeista ei ole ko- 
suu- ja Joensuu—Siilinjärvi-rataosia koskevat ennusteet  vin kannattava. Näin ollen ei ole syytä kiirehtäl minkään 
olivat selvästi suurempia kuin tässä selvityksessä käytetyt hankkeen toteutusta. Ministeriryöryhmä on ajoittanut 
ennusteet. Muiden rataosien liikenne-ennusteissa ei ollut jatkosähköistyksen vuoden 2008 jälkeen aloitettavaksi 
merkittäviä eroja. hankkeeksi. Tämän selvityksen tulokset hitetään työn  alla 
olevaan Rautatieiikenne 2025 -strategiaan, jossa viitoi- 
tetaan rautateiden kehittämispolkua pitkällä tähtäimellä. 
Näin ollen sähköistyksen tehokkuus tulee verrattavaksi 
- 	 .. 	 - 
sahkoistystarpeen  I 	muihin 	rautatieliikenteen 	kehittämistoimiin. Johtopää - 
tokset sahkoistamisen tulevaisuudesta tehdään Rautatie- 
liikenne 2025 -strategian käsittelyn yhteydessä vuoden 
Vuoden 1998 rataverkon jatkosähköistysselvityksen jäl- I 	2006 aikana. Tämän jälkeen toimenpiteille haetaan rahoi - 
keen esille on noussut joukko uusia sähköistyshankkeita. tuspiiätöksiä. Tämä merkitsee käytännössä, että sähköis- 
Tarkasteltavia ratoja olivat Jyväskylä—Seinäjoki, Röyttä—  a 	tyksen seuraava vaihe ei jatku välittömästi Pohjois-Suo - 
Tornio—Laurila, Joensuu—Ilomantsi, Iisalmi—Haapajärvi—  men sähköistystyon 11 -vaiheen päättymisen jälkeen. 
Ylivieska, Uusikaupunki—Turku, Turku—Elysée Areena I 
(Turkuhalli) ja Imatra—Imatrankoski. 
Esillä olleilla hankkeilla on myönteisiä vaikutuksia 
teollisuuden kuljetuskustannuksiin ja kilpailukykyyn, jo- I 
ten ne tukevat alueiden kehitystä (poikkeus Turku—Elysée I 
Areena, joka palvelee henkilöliikennettä). Esillä olleista  I 
rataosista kuljetusmääriltään  merkittävin on Imatran ja I 
Imatrankosken välinen rataosa, jota käytetään lähinnä I 
raakapuun tuonnissa Venäjältä. Rataosan sähköistämisen  ii 
tarpeeltisuutta arvioidaan erikseen Kaakkois-Suomen ra- 
taverkon tavaraliikenteen kehittämisselvitysten vhteydes - 
sa. I\fmden esilla olleiden rataosien osalta sähköistämisen 
tarkempi selvittäminen ei ole tällä hetkellä ajankohtaista I 
ratojen pienten liikennemäärien vuoksi. 
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RHK) 
1. Johdanto 
1.1. Rataverkon sähköistyksen  nykytila 
Suomen valtion rataverkkoa on sähköistettv vuodesta 
 1965  lähtien. Valtion omistamasta rataverkosta (5 741 km) 
 oli vuoden  2004 lopulla sähköistetty 2 619 kilometriä eli 
 46 9/o  ratapituudesta. Vuonna 2006 sähköistetty rataverk
-ko  kasvaa edelleen 368 kilometrillä, kun rataosien Iisalmi— 
Kontiomäki, Kontiomäki—Vartius ja Kontiomäki—Oulu 
 sähköistvstyöt  valmistuvat (kuva 1). Vuonna 2006 ote-
taan käyttöön myös uusi sähköistetty Keravan ja Landen 
välinen oikorata (uutta rataa 61 km). Lisäksi vuonna 2008 
 valmistuu  19 km pitkä Vuosaaren satamarata. 
Vuonna 2003 sähkövedon osuus oli rataverkon juna- 
kilometreistä 78 % ja bruttotonnikilornetreistä noin 73 %. 
LIHWI sanoisiys UdKC1[IIId 
Kuva 1. Sähköistetty rataverkkoja  rakenteilla olevat 
sähköistyshankkeet (lähde RHK). 
1 .2. Jatkosahköistystä koskeva 
edellinen selvitys  
Rataverkon jatkosähköistystä selvitettiin edellisen kerran 
vuonna 1998. Selvitykseen sisältyivät seuraavat rataosat: 
• Hvvinkaä—Hanko 
• Seinäjoki—Vaasa 
• Tuomioja—Raahe  
(rata on selvityksen jälkeen sähköistettv) 
• Oulu—Rovaniemi  
(rata on selvityksen jälkeen sähkoistetty) 
• Oulu—Kontiomäki—lisalmi (sähköistys 
rakenteilla) 




• Pieksämäki—Joensuu  
Osa vuoden 1998 selvityksessä kannattaviksi arvioiduista 
hankkeista on jäänyt liikenne- ja viestintäministeriön hy
-väksvmien hankeohjelmien  ulkopuolelle. Tällaisia hank-
keita ovat: Hyvinkää—Hanko  (HK-suhde 1,7), Joensuun 
ympäristön sähköistyspaketti (Ntirala—Siikäniemi, Joen-
suu—Uimaharju ja joensuu—Siilinjärvi, I IK-suhde 1,6) ja 
 Pieksämäki—Joensuu  (HK-suhde 1,1). Selvityksessä tar
-kastelluista  hankkeista ainoastaan Seinäjoki —Vaasa-radan 
 sähköistys  todettiin yhteiskuntataloudellisesti kannatta-
mattomaksi (HK-suhde 0,8). 
Kaikkien edellä mainittujen hankkeiden uudelleenarvi-
ointi katsottiin tarpeelliseksi mm. seuraavista syistä: 
• vuoden 1998 selvityksen lähtökohdat ovat osittain 
muuttuneet mm. ratojen liikenteen määrien ja lii-
kenne-ennusteiden osalta, 
• arviot ratojen sähköistämisen hyödyntämis-
mandollisuuksista eivät välttämättä ole enää 
ajan tasalla, 
• osa kannattavuuslaskelmissa käytettävista lasken-
kentaparametreista (laskentakorko,  ajan arvot ja 
 jäännösarvon  laskentatapa) on muuttunut, 
• energian hinnoissa on tapahtunut muutoksia, 
jotka vaikuttavat saavutettavun hvötvihin. 
1.3. Selvityksen tavoitteet ja sisältö 
Tämän selvityksen ensisijaisena tavoitteena on arvioida 
 rataverkon jatkosähköistyksen  kannattavuutta  a  vaikutuk-
sia liikenneväylähankkeiden hankearvioinnin ohjeistuksen 
 mukaisesti.  Liikennetaloudellisten laskelmien lisäksi säh-
köistyksen laajentarnista on tarkasteltu elinkeinoelämän 
kilpailukyvyn, ihmisten jokapäiväisten hikkumistarpeiden 
 ja  alueiden kehittymisen kannalta, Neljäntenä näkökulma
-na  ovat yhteiskunnan asettamat ympäristöä, turvallisuutta 
 ja  taloudellisuutta koskevat tavoitteet  (kuva 2). 
Tämän selvityksen tulokset liitetään työn alla ole-
vaan Rautatieliikenne 2025-strategiaan, jossa viitoitetaan 
 rautateiden  kehittämispolkua pitkällä tähtäimellä. Näin
 ollen  sähköis tyksen tehokkuus tulee verrattavaksi muihin
 rataverkon kehittämistoin-uin. 
Hankearviointiin sisältyivät seuraavien rataosien 
sähköistykset (kuva 3): 
• Hyvinkää—Hanko 
• Seinäjoki—Vaasa 
• Niirala—Säkäniemi ja Joensuu—Uimaharju 
 •  Joensuu—Viinijärvi—Siilinjärvi 
• Joensuu—Viinij ärvi—Varkaus—Pieksärnäki.  
Maakuntien liittoumat pitivät Ratahallintokeskuksen esi-
tystä tarkasteluun otettavista rataosista pääosin perus-
teltuina. Maakuntien liittoutumien mukaan rataverkon 
nykyaikaistaminen sähköjunaliikenteelle on maamme tasa-
puolista kehittymistä tukevan perusinfrastruktuurin pa-
rantamista. Sähköistetty rataverkko on myös imagotekijä, 
 jonka taloudellisia vaikutuksia  on mandotonta laskelmin
 osoittaa. Tässä raportissa esitetyissä  hittoumien näke-
myksissä on painotettu, että sähköistvksen ulkopuolelle 
jäävän rataverkon kunto tulee pitää liikenteen edellyttä-
mällä tasolla. 
Selvityksen toisena tavoitteena oli arvioida alusta
-vasu  eräiden muiden rataoslen sähköistyksen edellytyksiä. 






fl Turku—Elysée Areena (Turkuhalli) 
 Imatra—Imatrankoski. 
Väyläpalvelujen suunnittelun kehikko 






 ja  odotukset eri
 nakOkulmista.. 
•  Vaikutetaan liikennetarpeeseen  ja kulkutavan  valintaan 
A  Tehostetaan olemassaolevan  vãylastön käyttöa  
Parannetaan olemassaolevaa 
 vayiastoa 
•  Isot laajennus-ja uusinvestoinnit 
Kuva 2. Rataverkonjatkosahköistyksen 
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Ratojen sahkoistys 2004 (RHK) 
sähköistetty 
jatkosähkoistys rakenteilla 
 jatkosähköistystä  tutkitaan 
muut esilla olleet hankkeet 
HANKO  Hyvinkia - Hanko 
Kuva 3. Selvityksessa tarkasteltavat rataverkon 
sähköistyshankkeet. 
2. Ratojen nykytilanneja 
alueellinen merkitys  
2.1. Hyvinkää-Hanko 
Hyvinkää—Karjaa—Hanko-rata on 
 yksiraiteinen.  Radan litkennepaik
-koja  ovat Hyvinkää, Rajamiiki, 
Röykkä, Nummela, Lohja, Kirk- 
niemi, Mustia, Meltola, Karjaa, 
Dragsvik, Tammisaari, Skogby, 
Lappohja, Dynamiittivaihde, San-
tala, Hanko-Pohjoinen ja Hanko. 
 Rata on  osa Euroopan laajuis-
ta rautateiden liikenneverkkoa 
 (TEN). 
Rata kuuluu osin rataluok- 
kaan Cl ja osin D. Radan tukikerros  
on sepeliä ja pölkyt betonia. Hyvinkää— 	Dynamiitti- vaihde 
Karjaa-rataosan (99 km) piiällysrakenne  
parannettiin 1990-luvun puolivalin jälkeen. 	HANKOI 
Rataosalla on pääosin 54 El -kiskot (osaksi 60 
El). Karjaa—Hanko-välin (50 km) päällvsrakenne 
 parannettiin  1990-luvun lopulla. Rataosalla on 60 
El -kiskot. Rataosalla Karjaa—Hanko on junan auto-
maattinen kulunvalvonta ja rataosalla 1-lyvinkää—Karjaa 
junan kokonaisuuden seurantajärjes telmä. Automaatti-
nen kulunvalvonta (JKV) valmistuu radalle vuoden  2006 
 loppuun mennessä. Rataosalla  on 113 tasoristeystä, joista 
 37 on  varustettu varoituslaittein. 
Radan suurin sallittu akseipaino on Hyvinkaan ja 
 Kirkniemen  välillä 22,5 tonnia (nopeus 80 km/h) ja Kirk- 
niemen ja Hangon välillä 25 tonnia (nopeus 60 km/h). 
 Matkustajajumen  suurin sallittu nopeus Karjaa—Hanko-
välillä on 120 km/h. 
Rataosalla Hyvinkää—Karjaa on vain tavarajunalii-
kennettä. Sen sijaan Karjaa—Hanko -välilla on seka henki-
lö- että tavarajunaliikennettä. 
Suurin osa rataosan tavarakuljetuksista on Lappoh
-jan ja  1-langon satamien kuljetuksia. Radan merkittävim-
mät kuljetusvirrat ovat paperinkuljetukset Lohjan Kirk
-niemestä  Hangon satamaan (3 junaparia/vrk) ja teräksen 
kuljetukset Hämeenlinnasta Lappohjan tehtaalle. Vuonna 
 2003  rataosalla Hyvinkää—Karjaa kuljetettiin 1,3-1,4 milj. 
tonnia, rataosalla Karjaa—Lappohja noin 1,1 milj. tonnia 
ja rataosalla Lappohja—Hanko noin 0,6 milj. tonnia tava-
raa. 
Karjaan ja Hangon välinen henkilojunatarjonta oli 
vuonna 2004 seitsemän junaparia vuorokaudessa. Tämä 
liikenne hoidetaan nykyisin vetunjunilia, mutta sitä ollaan  
TAMPERE 
Kuva 4. Hyvinkaa -Hanko-rataja radan Ilikennepaikat.  
muuttamassa kiskobussiliikenteeksi (dieselkalustoa). I len
-kilöjunaliikenne  perustuu liikenne- ja viestintäministerion 
ostopäätökseen, sillä liikenne ei ole kannattavaa ilman 
valtion tukea. Ostosopimuksen mandollisesta jatkosta 
 on  tarkoitus tehdä päätös vuoden  2005 aikana. Vuonna 
 2003  Karjaan ja Hangon välillä tehtiin 140 000 junamat-
kaa vuodessa eli hieman alle 400 junamatkaa vuorokau-
dessa. Matkustajamaiirä on pysynyt 1 990-luvun puolivahn 
jälkeen vakaana. 
Maakuntien Jiittouman näkemys 
Etelä-Suomen asumisen ja liikenteen vision 2030 tavoIt-
teiden mukaan liikennejärjestelman tulee palvella Etelä- 
Suomen yhdyskuntarakennetta tiivistämällä sitä itä-iän-
sisuunnassa. Liikenteen tulee olla sujuvaa, turvallista ja 
 taloudellista. Erityistä huomiota kiinnttctiiän kansainväli-
siin yhteyksun. 
Tavaraliikenteessä Etelä -Suomi muodostaa yhte-
näisen logistisen alueen, jolla Hanko —1 lvvinkaä-radalla 
 on  huomattava merkitys kotimaisessa  ja kansainvälisessä 
liikenteessä. Hanko—Hyvinkää -radan liikenne voi kasvaa 
ennustettua nopeammin myös metsäteollisuuden  ylen
-tikuljetusten keskittvmisen  vuoksi. Radan sähköistys 
 edistää vrnpäristövstäviilhsten  ja rurvallisten rautatiekul-
Valkeakoski 
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SkJm5 	 Hyvinkää-Hanko 
ariko 	 — sähköistetty 
hjolrsen ei sähköistetty 
• lUkennepaikka 
jetusten kilpailukykyä maantiekuljetuksiin nähden. Yh-
tenäisen sähköistetyn rataverkon laajeneminen parantaa 
myös mandollisten uusien operaattoreiden kilpatlumah-
dollisuuksia, kun nuden ei tarvitse investoida kahteen eri 
vetokalustoon. 
Henkilöliikenteessä tavoitteena ovat tehokkaatyhtey
-det  Etelä-Suomen keskusten välillä. Sähköistys mandollis-
taisi suorien Helsinki—Karjaa—Hanko-välin taajamajuna
-yhteyksien kehittämisen. Suorat junayhteydet ovat mat-
kustajien kannalta houkuttelevia. 
Hyvinkää—Hanko -rata on ainoa merkittävä Etelä- 
Suomen rata, jota ei ole sähköistettv Sen sähköistys tulisi 
aloittaa Pohjois-Suomen sähköistvstöiden valmistuttua.  
2.2. Seinäjoki —Vaasa 
Seinäjoki—Vaasa-rata on 75 kilometriä pitkä, yksiraiteinen 
rataluokkaan C2 kuuluva rata. Radan liikennepaikkoja 
 ovat Seinäjoki, Ylistaro, Isokyrö, Tervajoki, Laihia  ja Vaa-
sa. Rata kuuluu luokkaan C2 (54 El -kiskot, tukikerros 
sepeliä). Radan päällysrakenne on alle 10 vuotta vanha. 
Henkilöjunien suurin sallittu nopeus rataosalla Seinä-
joki—Vaasa on 120 km/h ja tavarajunien suurin sallittu 
akselipaino on 22,5 tonnia nopeudella 1  flh) /h P 
dalla on automaattinen kulunvalvonta 
Rataosalla on 64 tasoristeystä, joista 2 
on varustettu varoituslaittein. 
Rataosalla Seinäjoki—Vaasa on 
 sekä tavara- että henkilöliikennet
-tä. Tavaraliikenne on  kuitenkin 
hyvin vähäistä. Vuonna 2003 
 radan  eri osilla kuljetettiin noin 
0,1 milj. tonnia tavaraa. Rata- 
osan henkilölijkenteen junatar-
jonta vuonna 2004 oli seitsemän 
junaparia vuorokaudessa. Vuon-
na 2003 Seinäjoen ja Vaasan vä-
lillä tehtiin 340 000 matkaa eli 
keskimäärin hieman alle tuhat 
 matkaa vuorokaudessa. Määrä  on 
 ollut hieman laskussa  1990-luvun 
puolivälin jälkeen. 
Maakuntien fiittouman näkemys 
Yhtenä keskeisenä liikennepoliittisena tavoitteena  on 
 alue-  ja vhdyskuntarakenteen eddllyttämien yhteyksien
 ja lnkennepalvelujen  takaaminen maan eri osissa. Tu-
levaisuudessa valtakunnallisen aluerakenteen perustan 
muodostavat kehittyvät ja toiminnalliset kaupunkiseu-
dut, joiden välinen liikennöintitarve hoidetaan nopeilla 
 ja tehokkailla liikennevhtevksillä.  Vaasan seutu on ainoa
valtakunnalliseen aluekeskusohjelmaan kuuluva suuri 
kaupunkiseutu, johon ei ole sähköistettvä rautatieyhte-
yttä. Vaasa—Seinäjoki-radalla on erityisen suuri merkitys 
Vaasan seudun ja pääkaupunkiseudun liikenteellisenä 
yhteytenä. Radan matkustajista 41 O  suuntautuu pääkau-
punkiseudulle. 
Vaasa—Seinäjoki-ratayhtevden sähköistäminen pa-
rantaa kaupunkien välisen opiskelija- ja työpaikkaliiken
-teen  joustavuutta sekä ratakäytävän vaikutuspiirin mia-
goa, joka osaltaan lisää yritystoiminnan vetovoimaisuutta 
alueella. Yrityselämän saamat keskeiset hvödyt, jotka  ra-
taverkon sähköistäminen tuo, liittyvät työmarkkina-aluei-
den laajenemiseen, yritysten välisen työnjaon ja yhteistyön 




- ei sahkoistetty  
I !iikennepaikka 
Kuva 5. Seinäjoki-Vaasa-rata ja radan Iiikennepaikat.  
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Väestön saamat hyödyt, jotka rataverkon sähkóista
-minen  toisi, liittyvät matka -aikasäästöihin lähinmi työ- ja 
asiointimatkoilla sekä alueellisen saavutettavuuden pa-
ranemiseen. Säästöjen syntyminen cdellyttaä suorien ju-
nayhtevksien  tarjoamista pääkaupunkiseudun suuntaan. 
 Kasvupotentiaalia  voi ennakoida olevan, sillä seudun ul-
kopuolelle suuntautuvat matkat tehdään 80-prosenttisesti 
 henkilöautoilla  ja vain 6 o  junalla. 
Vaasan "sillanpääasema" Ruotsiin suuntautuvien ja 
 kansainvälisten liikenneyhteyksien välittäjänä sekä elinkei-
noelämää ja turismia palvelevana vhtevtenä tulee koros-
tumaan, kun Norrbotnia-rata valmistuu Ruotsin puolella 
 ja  Venäjän talouskehitys  voimistuu. Tämän vuoksi myös 
Seinäjoki—Haapamäki—Jyväskylä-radan merkitys tulee kas-
vamaan osana poikittaista Keskipohjola-vhteyttä. 
Sosioekonomisina kehitvstekijoinä  voidaan erottaa 
 ratakäytävän  väestön kehitys  ja väestöennuste, väestön 
ikärakenne, elinkeinorakenne ja väestön sosioekonomi-
nen asema. Vaasa—Seinäjoki ratakäytävän sosioekonomi
-sen  kehityksen voidaan arvioida tukevan  henkilojunalii-
kenteen kehittämistä, koska Vaasa—Seinäjoki-ratakäytävän 
 vaikutusalueella  on noin 165 000 asukasta. Alueen väkilu-
ku on kasvanut noin 10 % vuosien 1980 ja 2002 välisenä 




Ratoja Joensuu—Uimaharju ja Nitrala—Säkäniemi tarkas-
tellaan yhtenä kokonaisuutena, koska ratojen tärkein  kul-
jetusvirta muodostuu raakapuun tuonukuljetuksista Ve-
näjältä Nitralan raja-aseman kautta Uimaharjuun. 
Niirala—Säkäniemi -radan liikennepaikkoja ovat Nu-
rala/raja, Niirala, Tohmajärvi, Valkeasuo  ja Säkäniemi. 
 Joensuu—Uimaharju-radan liikennepaikkoja ovat Joensuu, 
Kontiolahti, Eno ja Uimaharju. Niiralan ja Säkäniemen 
 välinen osuus  on osa Euroopan laajuista rautateiden lii-
kenneverkkoa (TEN). 
Molemmat radat ovat yksiraiteisia. Niirala—Säkänie-
mi-radan (31 km) päällysrakenne parannetthn 1990 -luvun 
puolivälissä. Rata kuuluu luokkaan D (60 El -kiskot, beto-
nipölkyt ja tukikerros sepeiä). Joensuu—Uimaharju -välin 
 (50 km) päällvsrakenne  parannettiin 1990-luvun lopulla. 
 Rata  kuuluu luokkaan C2, toisin sanoen radalla on 54 El 
 -kiskot  ja radan tukikerros on sepeiä. Niiralan ja Säkänie
-men  välisellä rataosalla on 15 tasoristevstä, joista kuusi 
 on  varustettu varoituslaittein. Joensuun ja Uimaharjun 
 välisellä  rataosalla on 42 tasoristeystä, joista yhdeksän on 
 varustettu  varoituslaittein.  
Molempien ratojen suurin sallittu  akselipaino on 
22,5 tonnia (nopeus 100 km/h). Venäläiselle kalustol
-le on  poikkeuksellisesti sallittu 24,5 tonnin akselipaino. 
Matkustajajunien  suurin sallittu nopeus välillä Joensuu— 
Uimaharju on 120 km/h. Molemmille radoille rakenne-
taan turvalaitteet ja automaattinen kulunvalvonta vuoden 
 2006  loppuun mennessä. 
Joensuu—Uimaharju-rataosalla on sekä henkilö- että 
 tavaraliikennettä.  Sen sijaan Niiralan ja Säkäniemen välillä 
 on  pelkästään tavaraliikennettä.  
Niiralan kautta tuodaan raakapuuta Uimaharjun 
 tuotantolaitosten lisäksi  mm. Kommilan tuotantolai-
toksille \'arkauteen. Niiralan kautta tuodaan myös  mm. 
 romua  l'ornion terästeollisuudelle ja raaka-aineita Kemi-
ran Siilinjärven tuotantolaitoksille. Vuonna 2003 Nura-
la—Säkäniemi-rataosan tavaralukenne oli 2,9 milj, tonnia 
ja Joensuu—Uimaharju -rataosan tavaralukenne 2,5 milj. 
1 	tonnia. 
joensuu—Uimaharju -rataosan henkilölnkenne muo-
dostuu Joensuun ja Nurmeksen välisistä veturivetoisista 
 junista (kaksi  junaparia vuorokaudessa), jotka tulevaisuu- 
I  dessa on suunniteltu korvattavan dieselkäyttöisifiä kisko - 
I  busseilla. Nykyinen liikenne perustuu liikenne-  ja viestin
-täministeriön  ja liikennöitsijän väliseen ostosopimukseen, 
 josta  on tarkoitus tehdä uusi päätös vuonna 2005. Vuon-
na 2003 rataosalla tehtiin 55 000 matkaa eli noin 150 mat-
kaa vuorokaudessa. 
Maakuntien Iiittouman näkemys  
I Niirala—Säkäniemi -rata ja joensuu—Uimaharju-rata ovat 
I  alueen elinvoimaisuudelle  tärkeä puunjalostusteollisuutta 
palveleva kokonaisuus.  
2.4. Joensuu—Viinjärvi—SiiIinjärvi 
Joensuu—Siilinjärvi on 145 kilometriä pitkä rata. Radan 
liikennepaikkoja ovat Joensuu, Onttola, Ylämylh Vimi -
I  järvi, Svsmäjärvi (yhteys  Vuonokseen), Luikonlahti,Juan -
I koski, Sänkimäki ja Siilinjärvi. Rata on osa Euroopan laa- 
juista rautateiden liikenneverkkoa (TEN). 
Rataosa Joensuu—Viinijärvi kuuluu rataluokkaan C2 
(ks. rata Joensuu—Pieksämäki).  Rataosa \Tiinijårvi_Siilin 
järvi kuuluu rataluokkaan Cl (radan tukikerros on sepeha  
ja radalla on puupölkyt ja 54 El -kiskot. Radan päällvsra- 
kenne on Joensuun ja Vunijärven välillä kunnossa (päal-
I  lysrakenteen ikä alle 10 vuotta). Viinijärven ja Siilinjärven 
I  välillä päällysrakenne uusitaan vuosina 2004-2005. Tava
-Il rajunien  suurin sallittu akseipaino on Joensuun ja Suun- 
I  järven välillä 22.5 tonnia (nopeus 100 km/h). Radalla on 
11 
automaattinen kulunvalvonta. Rataosalla on 136 tasoris-
teystä, joista 14 on varustettu varoituslaittein. 
Vitnijärven ja Siilinjärven välillä on vain tavaraliiken-
nettä.Joensuun jaViinijärvenvälisellä rataosuudella on  sekä 
tavara- että henkilöliikennettä (Joensuun  ja Viinijärven vä-
linen tavara- ja henkilöhikenne on kuvattu radan Joensuu-
Viinijärvi—Varkaus—Pieksämäki yhteydessä). 
Vuonna 2003 Viinijärven ja Siilinjärven välinen ta-
varahikenne oli 0,8-0,9 milj, tonnia. Kuljetukset muodos-
tuvat mm. raakapuun kuljetuksista, Kemiran Siulinjärven 
tuotantolaitosten kuljetuksista (tuontia Niiralan kautta) 
sekä romun kuljetuksista Tornion terästehtaille (tuontia 
Niiralan kautta). 
Maakuntien liittouman näkemys 
Radalla on huomattava merkitys tavaraliikenteen kuljetus-
väyliinä, sillä sen varressa on teolhsuuslaitoksia. Odotuk-
sia liikenteen lisääntymiselle tuovat Tahkovuoren korot- 
tamis ta koskevat selvitykset. Muutoinkin Tahkovuoren 
matkailualueen kehitys ja Kuopion liikennejärjestelmä-
suunnitelmassa esiin tuotu yliopistokaupungit yhdistävän 
henkilöliikenteen käynnistäminen Kuopion  ja Joensuun 
välille ovat tekijöitä, jotka puoltavat  radan kehittämistä. 
2.5. Joensuu-Viinijärvi-Pieksämäki  
J oensuu—Viinijärvi—Varkaus—Pieksämäki -rata on yksirai-
teinen, 182 kilometria pitkä rata. Radan liikennepaikkoja 
 ovat Joensuu, Onttola, Ylämylh; Vunijärvi, Vihtari, Hei-
nävesi, Syrjä, Varkaus (yhteys Kommilan tehtaile),  Huu-
tokoski ja Pieksämäki. Rata on pääosin hyvässä kunnossa 
 (p äällysrakenteen  ikä alle 10 vuotta). Rata kuuluu välillä
Pieksãmäki—Varkaus rataluokkaan  Cl ja välillä Varka-
us—Joensuu luokkaan C2. Radan tukikerros on sepeliä ja 
 radalla  on 54 El -kiskot. Rataosalla on 106 tasoristevstä,
 joista  20 on varustettu varoituslaittein.  
Radan suurin sallittu akselipaino on 22,5 tonnia (no-
peus 100 km/h). Matkustajajunien  suurin sallittu nopeus 
 on 120 km/h.  Radalla on automaattinen kulunvalvonta. 
Radalla on sekä tavara- että henkilöjunaliikennettä.  
Rata palvelee mm. Stora Enson Varkauden (Kom- 
mula) tehtaiden raakapuu- ja tuotekuljetuksia (osa raaka- 
puusta tuodaan Venäjältä Niiralan kautta). Vuonna 2003 
tavarahikenteen volvymit olivat tärkeimmillä radan yh-
teysväleillä seuraavat: Joensuu—Viinijärvi noin 1,5 milj. 
tonnia, Viinijärvi—Varkaus 0,7-0,8 milj. tonnia ja Var-
kaus—Pieksämäki noin 1,3 milj. tonnia. 
Siinkimaki 
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Pieksämäen ja  Joensuun välillä liikennöi päivittäin 
neljä veturivetoista henkilöjunaparia, joista yksi  on yöju-
na. Päiväsaikainen liikenne on suunniteltu muutettavaksi 
kiskobussiljikenteeksi. Yöjunahikenne perustuu liikenne - 
ja viestintäministenön ja VR Osakeyhtiön väliseen osto- 
sopimukseen, jonka uusimisesta päätetään vuoden  2005 
 aikana. Vuonna  2003 rataosan Joensuu—Varkaus matkus-
tajamäärä oli 95 000 (noin 260 matkaa/vrk ja rataosan 
 Varkaus—Pieksämäki matkustajamäärä  135 000 matkaa 
(noin 370 matkaa/vrk).  
Maakuntien Jiittouman näkemys 
Ratayhteys välittää mm. Joensuun ja Varkauden liikennet-
tä Jyväskylän, Tampereen ja Turun suuntaan sekä myös 
Savon radalle. Radalla on huomattava merkitys alueen 
einkeinoelämälle niin henkilö- kuin tavaraliikenteenkin 
osalta. Raaka-aineita ja lopputuotteita kuljetetaan rauta-
teitse. Varkaus on  kasvava higtech-teollisuuden keskitty
-ma.  
Joensuun ja Pieksämäen välinen rata on Varkauden 
ainoa yhteys Savon ja Karjalan ratojen välillä. 
Henkilöffikenteen matkat 
vuonna 2003 (RHK) 
1000 matkustajaa vuodessa  
Kuva 8. Tarkasteltavien  ratojen matkustajamaarat 
vuonna 2003. 
3. Hankkeiden kuvaus 
3.1. Hankekokonaisuudetja kustannusarviot  
Ratojen sähköistyshankkeet sisältävät radan sähköistys
-järjestelmien rakentamisen ohella investointeja raidein-
kenteen ohjaus- ja turvalaitteisiin, raiteiden päällysra-
kenteeseen ja siltoihin. Sähköistettäviksi suunniteltavien 
 ratojen sähköistettävät raidekilometrit  ja sähköistyksen
kustannusarviot on esitetty taulukossa 1. Kustannusarvi-
oihin ei sisälly radan kehittäm.is- tai korvausinvestointeja, 
 jotka jouduttaisiin joka tapauksessa tekemään  30 vuoden
pituisen laskentajakson aikana. 
Joensuun ympäristön sähköistyshankkeita tarkas-
tellaan yhtenäisen kuijetusreutin muodostavina kokonai-
suuksina eli "sähköistvspaketteina". Hankkeiden Joen-
suu—Siulinjärvi ja Joensuu—Pieksämäki hankearvioinnin 
lähtökohtana on, että rataosa Niirala—Säkäniemi on säh-
köistetty 
Hankkeet sisältävät valtion rataverkkoon kuulu-
vien raiteiden ohella investointeja yksityisiin  tai kuntien 
omistamun raiteisim. Tällaisia raiteita ovat Hyvinkää-
Hanko-radalla yhteydet Hangon satamaan, Rautaruukin 
satamaan/tuotantolaitokselle Lappohjaan ja M-Reahn 
tuotantolaitokselle Kirkniemeen,  Joensuu—Uimaharju-
radalla yhteys Stora Enson Uimaharjun tuotantolaitok-
selle ja Joensuu—Pieksämäki-radalla yhteys Stora Enson 
 Varkauden (Kommila) tuotantolaitokselle. 
Taulukko 1. Sähköistyshankkeideri kustannusarviot 
 (vuoden  2004 kustannustaso). 
Rataosa Sähköistettävaa Kustannusarvio 




Karjaa-Hanko 56,9 1,5 
yksityiset radat: 
- Hangon satama. 
Hangon kaupunki  .5 0,2 
Lappohja. Rautaruukki  0.0 0. 
- Kirkniemr M-Real .5 0,2 
Yhteensa 	 - 165,6 33,8 




- Nnrata-Sakanierni 40.3 8,2 
Joensuu-Uimaharju 58.8 12, I 
yks:tyiset radat 
Ur nahaiju, Stora Enso .5 0,2 
Yhteensä 100,6 20 
Joensuu—Viinjärvi—Siilinjärvi 
Joensuu -Vsnarvi 32,0 5,3 
\/iinaiv-Siihnjarvi 2.') 
Yhteensä 147,9 29,9 
Joensuu-Viinijärvi-Varkaus-Pieksämäki 
valtion ialaverkko 
- JOOnSLILI -Vunijarvi  32.0 5.3 
Vunijarvi-Pieksamaki  72.  ' 35,2 
yksityiset radat: 
- Kommila Stora Enso 1.5 0,2 
Yhteensa 207,4 40.7 
Kaikki hankkeet yhteensä 699,5 14 1,0 
hankkoon L'deilyrykrena on. etta rnyos Nri ala -Sakanromirata 
salikoistotaair 
3.2. Arviot sähkövedolle siirrettävissä  
olevasta nykyisestä liikenteestä 
Kaikki sähkbistettäviksi suunnitcltujen ratojen junat eivät 
välttämättä ole siirrettävissä dieselvedosta sähkövedolle. 
Sähkövedon käytöstä päättää liikennöitsijä. Valinta säh-
kö- ja dieselveturin välillä perustuu vaihtoehtojen  koko-
naistaloudellisuuteen. Sähkövedon  käyttö voi olla epäta-
loudellista, jos kuljetuksessa joudutaan joka tapauksessa 
käyttämään dieselveturia ja sähkövedon hyöty kohdistuu 
 vain  pienelle osalle kuljetusmatkaa. Taloudellisuuteen 
vaikuttaa oleellisesti myös vetureiden käytön tehokkuus. 
Henkilöjunaliikenteessä sähkölle siirrettävyyteen Hanko-
Karjaa-radalla, Joensuu—Pieksämäki-radalla  ja Joensuu-
Nurmes-radalla vaikuttaa osaltaan myös VR Osakeyhtiön 
tekemä dieselkäyttöisten kiskobussien hankintapäätös. 
Sähkövedolle siirrettävien tavaraj unien arviointi 
perustui vuoden 2004 junatarjontaan. Vuoden 2004 jäl-
keen sähkölle siirrettävissä olevien tavarajunien määrää 
muutettiin tavarahikenteen ennusteiden mukaisesti. Vas-
taavasti sähkövedolle siirrettävien henkilöjunien arviointi 
perustui vuoden 2004 junatarjonnan ohella kiskobussi- 
liikennettä koskeviin suunnitelmiin  ja  \TR  Osakeyhtiön 
tulevaisuuden junatarjontasuunnitelmuin (VALl  2006). 
 Arvioinnit toteutettiin VR Osakeyhtiön tavara-  ja henki-
löliikenteen asiantuntijoiden toimesta. Sähkölle siirrettä-
vien junien määrä on esitetty taulukossa 2. 
Taulukko 2. Sähkövedolle siirrettävienjunien määrä 
(vuoden 2004 junatarjonta). 
Yhteysväli Sähkövedolle Sähkövedolle  
siirrettävät siirrettävät 
tavarajunat/ matkustajajunal/  
kaikki tavara- kaikki matkustaja- 
junat junat 
_____ (kpl/vko) (kpl/vko) 
Hyvinkaa -Hanko 27 H  ' 0 /08 
Seinajoki -Vaasa 0/1 40  /  100 
Nurala-Säkäniemi  62/74 0/0 
Joensuu -Uimahaiju 54/67 0756 
Joensuu -Vsnijarvi - Siiiinjarvi 20/38 0/0 
Joensuu -Vunijärvi--Pieksamaki 40/50 1411/54 
il  Karjaan ja Hangon välinen henkitolikenne on oletettu hoidettavan 
 kiskobussikalustolla. 
'Seinajoenja Vaasan välille on nykydlanteeseen nanden lisatty yksi 
 paivirtainen lisavuoro.joka  hoidetaan sahkovedolla 
3 ioensuunja Nurmeksen valinen henkilolirkenne on oletettu 
 hordettavan kiskobussikalustolla. 
Sahkovoiman kayttöon snrretaän  Joensuun ja Preksamäen väliset yoju-
nat, Parvälrikenne on oletettu hoidettavan dreselkayttoisrllä kiskobusseilla. 
3.3. Liikenne-ennusteet 
Ratojen liikenne-ennusteiden lähtökohtana ovat vuoden 
 2003  tavara- ja henkilöliikennemäärät (tavaratonnit  ja mat-
kustajat). Liikenne-ennusteet ulottuvat  30 vuotta hankkeen 
liikenteelle avaamisesta eteenpäin. I lankkeiden oletettu 
 avaamisvuosi  on 2008. 
Tavaraliikenteen ennusteet 
Tavaralijkenne-ennusteet perustuvat  Ratahallintokeskuk
-sen  tavaraliikenne-ennusteeseen, jossa rataverkon kulje-
tusmäärät on ennustettu vuosile 2010 ja 2025. Vuoden 
 2025  jälkeiselle ajanjaksolle  ei oletettu liikenteen kasvua. 
Ratojen sähköistyksellä ei arvioida olevan kuljetustapojen 
 välisiä  siirtymävaikutuksia. 
Tarkasteltavien ratojen tonmmäärien on ennustettu 
kehittyvän taulukon 3 mukaisesti. Sähkölle siirrettävien 
 junien määrän oletetaan kasvavan  tonnimiiärien kasvun 
mukaisesti. 
Taulukko 3. Tarkasteltavien ratojen vuoden 2003 
toteutuneet kuljetusmäaratja ennustetut kuljetus-
maarät vuonna 2010ja 2025 
Rata Toteutunut Ennuste Ennuste 
v.2003 v.2010 v.2025 
(milj, tonnia) (milj, tonnia) (milj, tonnia) 
HvJnkaa Hanko O- 0,8 	07 0,0- 	.8 
Seinajoki -Vaasa 0,06-0.12 0,05-0,09 0,05-0,09 
Niirala -Sakaniemi 2,9-3,0 3,4-3,5 3,6-3,7 
Joensuu -Uirnaharju 2,5 3,0 3,1 
Joensuu -Viinijarvi 1,5 1,6 .7 
Viinijarvi-Siilinjarvi  0,8-0,9 0,8 0,8-0,9 
Vnnijarvi -Varkaus 0,7-0.8 0,8-0,9 0,8-0.9 
Varkaus -Pieksamaki  1,3 1,4-1,5 I 	1,4-1,5 
Henkiläliikenteen ennusteet 
Rataverkon henkilöliikenteen  kehityksestä ei ole laadit-
tu yleisennusteita. Tämän vuoksi tarkasteltavien hank-
keiden matkustajamäärät ennustettiin tapauskohtaisesti. 
Nämä tapauskohtaiset ennusteet perustuivat arvioituun 
vleiskehitykseen ja radan sähköistyksen synnyttämään 
 lisäliikenteeseen. Lisäliikennettä  voi syntya matka-ajan 
 lyhentvmisen  tai radan sähköistämisen seurauksena pa-
rantuvan palvelutason vuoksi. Esimerkkejä mandollisesta 
palvelutason paranemisesta ovat vaihtojen vähentyminen, 
junavuorojen lisääntyminen tai matkustamisen miellyttä-
vyyden parantuminen.  
Tarkasteltavien hankkeiden osalta junamatkojen ke-
hitvkseen vaikuttavat erityisesti seuraavat ratojen  junatar-
jontaan liittyvät kysymykset: 
Ulotetaanko nopeiden junien liikenne Vaasaan 
asti, jos Seinäjoen ja Vaasan valinen rata säh-
köistetään? Vuonna 2006 käyttöön otettavassa 
aikataulurakenteessa on tilaa yhdelle päivittäiselle 
junaparille. Selvitykset nopeiden junien tulevista 
 reiteistä  ovat vielä kesken. Tämän selvityksen  läh-
töoletuksena on, ettei nopeiden juinen liikennettä 
 uloteta  Vaasaan asti. Vaihdottoman Helsingin ja 
 Vaasan  välisen junalitkenteen kvsyntävaikutuksia 
 tarkastellaan kuitenkin  herkkvvstarkasteluissa. 
• Tuleeko Hangon ja I lelsingin valille suoria säh-
köjunavuoroja? Kysymys liittyy rantaradan ke-
hittämiseen (mm. kaupunkiradan jatkamiseen 
 Leppävaarasta  länteen). Vaihdottomat suorat yh-
tevdet  ovat matkustajien kannalta houkuttelevia. 
Karjaan ja Hangon välinen liikenne on suunnitel-
tu hoidettavan tulevaisuudessa dieselkäyttöisillä 
kiskobusseilla sekä Karjaan ja Helsmgin välinen 
liikenne nykyiseen tapaan Helsingin ja Turun vä-
lisilä kaukojunilla. Kiskobussien ja kaukojunien 
 käyttöön perustuvan  liikennöinnin edullisuutta
suoriin sähköjuniin nähden ei ole kuitenkaan tut-
kittu. Suorien junavuorojen merkitystä tulisikin 
tarkastella omana kokonaisuutenaan esimerkiksi 
 ELSA-radan  tarveselvityksen yhteydessä. Tämän 
vuoksi tässä selvityksessä ei suoria junavuoroja 
 tarkastella.  
• Jatkuuko Joensuun ja Pieksämäen váhnen ybjuna
-liikenne? Nykyisin  yhteysvähilä on \'ksi junavuo
-ro  vuorokaudessa. Yöjunaliikenteen edellytykse-
nä olevan valtion tuen jatkuminen on kuitenkin 
epävarmaa. Kannattavuuslaskelman lähtökohta-
na on, että liikenne- ja viestintäministeriön ja hi-
kennöitsijän väliseen ostosopimukseen perustuva 
 vöjunaliikenne  jatkuu. 
Seinäjoki—Vaasa-radan liikenteen kehitys 
Seinäjoki—Vaasa-rataosalla sähkövedolle surtyvien  junien 
matka-aika lvhenee sähköjunien paremman kiihtyvvvden 
 vuoksi noin kaksi  mmuutua. Ruotsin Banverketm julkai-
semien joustokertoimien mukaan matka-ajan h'henemi-
nen esimerkiksi 100 kilometrin matkalla kymmenellä pro-
sentilla lisää  junamatkoja virkamatkoilla 6 prosenttia ja 
 vapaa-ajanmatkoilla noin 2 prosenttia. Näihin joustoker
-toimiin perustuen kanden minuutin  aikasliästö merkitsisi 
noin 1 100 lisämatkustajaa Seinäjoki—Vaasa-radalla vuo-
dessa. Tässä arviossa on otettu huomioon, että nopeuden 
kasvu koskee kolmea päivittäistä junaparia kandeksasta 
 junaparista.  Radan matkustajamährien vleiskasvuksi  arvi-
oidaan 1 0  vuodessa. 

TuotantokustannussääStöt  
Liikenteen tuotantokustannussäästöillä tarkoitetaan säh-
követoon siirtymisellii saavutettavia Inkennöintikustan-
nussäästöjä. 
Ratojen siihköistyksellä on yleensä varsin merkittä-
vät liikennetuotantovaikutukset. Liikennöintikustannuk-
siltaan sähkövetoinen junaliikenne  on yleensä vastaavaa 
dieseljunaliikennettä edullisempaa. Paikallisliikenteessii 
sähköjunaliikenteen edullisuus dieselkäyttöiseen kisko-
bussiliikenteeseen nähden on kuitenkin epävarmaa. 
Sähköistvksen suorat tuotantokustannussaiistöt 
syntyvät liikenteen energiakustannuksissa, henkilöstökus-
tannuksissa sekä kaluston huolto- ja kunnossapitokus-
tannuksissa  sekä pääomakustannuksissa. Tämän lisäksi 
sähköistyksellä on pitkällä aikavälillä vaikutuksia koko 
 liikennetuotantojärjestelmään  eli lähinnä sen kehittämis
-ja  kehittymismandollisuuksiin (esim. kalustoratkaisuihin, 
tounintamuotoihin jne.). 
Rataverkon sähköistyksen laajentaminen mandollis-
taa sähköjunaliikenteen entistä useammalla vhtcvsvälillä 
 ja  sähköistyksen  myötä voi veturin vaihtotarve poistua, 
mikä myös pienentää liikennetuotantokustannuksia ja 
 nopeuttaa liikennöintiä. Merkittävä sähköveturien hyöty 
dieselvetureihin nähden muodostuu sähkövetokaluston 
paremmasta vetokyvystä, minkä vuoksi tarvittavien ye-
turien  määrä vähenee sähköistvksen myötä. Rataverkon 
jatkosähköistys luo edellytykset myös olemassa olevan 
sähkövetokaluston tehokkaammalle käytölle (kiiyttöas
-teen nostolle). 
Sähköistvksen avulla saav-utettavat liikenteen tuo-
tantokustannushyödyt arvioitiin hikennoitsijän määrittä
-mien junakilometrikustannusten  ja veturciden vaihtotyön 
 kustannusten avulla.  
Diesel- ja  sähköveturien junakilometrikustannuksis
-sa  otettiin huomioon seuraavat kustannuslajit: 
• veturien pääomakustannukset 
(kaluston poistot ja korot) 
• energiakustannukset 
• veturien huolto- ja kunnossapitokustannukset. 
Kannattavuuslaskelmissa otettiin huomioon vain säh-
köistvksen suorat liikennetuotannon kustannusvaikutuk
-set.  Liikenteen tuotantojärjestelman uudelleen muotoilun 
 tai  kehittämisen mandollisia vaikutuksia ei arvioitu niihin 
liittyvien epävarmuuksien vuoksi. 
Hankkeittain  arvioidut lnkenteenharjoittajan tuotan-
tokustannussäästöt on esitetty vuositasolla taulukossa 4. 
Taulukko 4. Vuoden 2004 liikenteessa saavutettavat 
liikenteenharjoittajan tuotantokustannussaastöt 
hankkeittain (vuoden 2004 kustannustaso). 
is 	 Saastö 
Hanke 	 (1000 euroa /  vuosi) 
Hyvnkaa - Hanko 	 / 
SeinajokiVaasa 9 
N!Irata-SakanemlJa Joensuu -Ulmaharju 	900 
Joensuu -VlIniarvi-SHinJarV 	 9 9 
Joensuu_Vuniarv-PieksarnakI 690 
Lippu-ja rahtitulot 
Sähköistyshankkeiden  ei arvioida synnyttaviin kuljetus-
ten siirtymiä muista kuljetustavoista. Tämän vuoksi  kan
-nattavuuslaskelmissa  ei ole tarpeen arvioida mandollisia 
rahtihintojen muutoksia (tuottajaa ja kuluttajaa koskevat 
vaikutukset yhtä suuria, mutta erisuuntaisia). Tavaralii-
kenteessä tuottajan ja kuluttajan ylijäämien muutosten 
 summa on  siten tällaisissa tapauksissa yhtä suuri kuin lii-
kennöintikustannusten säastö. 
Henkilöhikenteessä radan sähköistyksen arvioitiin 
aiheuttavan kulkutavan silrtvmiä vain Seinäjoki—Vaasa -ra-
dalla. Matkustajamäiirten kasvuksi arvioitiin noin  1 100 
 matkustajaa vuodessa (vuoden  2003 tasolla mitattuna). 
Tämä matkustajamäärän kasvu voidaan hoitaa junia  pi-
dentämättä,  toisin sanoen Inkennöitsijän tuotantokustan-
nukset eivät kasva. Sen sijaan hikennöitsijän lipputulot 
kasvavat keskimäärin 7,1  senttiä /matkustajakilometri eli 
noin 5 000 euroa vuodessa. 
1 4.5. Kuluttajan ylijäämän muutos 
Ratahanke voi lisätä tai pienentää kuluttajien (matkus-
tajat ja kuijetusten ostajat) kokemaa ns. kuluttajan ylijiiii
-mää.  Mikäli kuluttaja kokee saavuttavansa ratahankkeen 
ansiosta enemmän hyötyä kuin hän joutuu maksamaan, 
 on  kuluttajan ylijäiimän muutos positiivinen. 
Henkilöliikenne 
Matkustajaliikenteessä  kuluttajan ylijäämän muutokseen 
voivat vaikuttaa monet tekijät, kuten matkaan kuluvan 
ajan pituus, vaihtojen määrä,  matkan kustannus ja mat-
kustamisen miellyttävyys. Kaikkia näitä tekijöitä ei voida 
mitata rahassa eikä siten sisällyttää kannattavuuslaskel-
maan. Kannattavuuslaskelmassa tarkasteltavia tekijöitä 
ovat matka-aika ja matkan  kustannus (joukkohikenteen 
lipun hinta tai oman kulkuvälineen käytön kustannus).  
Radan sähköistyksen svnnyttämät  kuluttajan ylijää. 
 män  muutokset koskevat  vain Seiniijoki—Vaasa-rataosaa 
I 
Radan nykyisistä matkustajista ne, jotka tulevat käyttä-
mään sähköjunia, saavuttavat kanden imnuutln aikasääs-
tön. Vuoden 2003 matkustajamäärään perustuva vuotui-
nen aikasäästö on noin 4 200 tuntia. Aikasä,ästön arvo 
 on  keskimäärin 7,1 euroa/tunti (lähde: RHK:n hankear-
viointiohje. Nykyisten matkustajien kuluttajan ylijäärnän 
muutos on aikakustannussäästöjen (0,03 M€)  suuruinen, 
 sillä sahköistys  ei vaikuta nykyisten junien matkahppujen
hintoihin. 
Myös junaan muista kulkutavoista siirtyvät uudet 
matkustajat kokevat saavuttavansa kuluttajan ylijäämän 
muutoksen. Muutoksen suuruus arvioidaan ns. puolik-
kaan säännön avulla, toisin sanoen uudet matkustajat saa-
vuttavat kuluttajan ylijäämän muutoksen, joka on puolet 
nykyisten matkustajien saavuttamasta hyödystä. 
Tavaraliikenne 
Tavaraliikenteessä kuluttajia ovat kuljetuspalvelujen os-
tajat, joiden ylijäämän muutokseen vaikuttavat rahtikus-
tannuksissa sekä muissa logistisissa kustannuksissa ta-
pahtuvat muutokset. Kuten edellä todettiin kuluttajan  ja 
 tuottajan ylijäämien muutosten  summa on yhtä suuri kuin
liikenteen harjoittajan saavuttamat liikennöintikustannus
-ten  säästöt. Nämä säästöt sisältyvät taulukossa 4 esitet-
tyihin tuotantokustannussäästöihin. Kuluttajan yhjäämän 
muutosta tavaraliikenteessä ei tarvitse siten erikseen kä-
sitellä. 
4.6. Liikenteen ulkoisten 
kustannusten muutos 
Rautatieliikenteen päastökustannukset 
Sähköistyksen vaikutukset rautatieliikenteen päästöihin 
arvioitiin junakohtaisesti junien bruttopainojen mukai-
sen energian ominaiskulutuksen ja veturien päästökertoi
-mien  avulla. Junan aiheuttama päästö on junan kulutta
-ma  energia (diesel/sähkö) kerrottuna kunkin päästölajin 
päästökertoimella. Ominaiskulutukset ja päästökertoimet 
 saatiin rautatieliikenteen päästöjen laskentajärjestelmästä 
(RAILI 2003). 
J unalitkenteen päästömäärien muutokset (taulukko 
 5)  arvioitiin ainoastaan junien vedon osalta, joten mah-
dollisesti vaihtotyössä tapahtuvia päästövaikutuksia ei 
otettu huomioon. 
Tau#ukko 5. Päastömaarien muutokset vuoden 2004 
 liikenteessa hankkeittain. 
Päästömäarän muutos (tonnia/vuosi) 
 Hanke 	 CO HC NOX PM2,5 S02 CO2  
Hyi:r1-- Hanko 	 / 0 
Seinajok -Vasa -2,0 LO 8 	-0.3 0, -3% 
NnraJa-Sakaniemja  
Joensuu-Uimaharju -18 -8,8 -150 	-2,4 -1,7 -4800 
Joensuu -Viinarvt-Siiinjarvi  -14 -6.9 -120 	-1,8 -0,9 -3500 
Joensuu -Viinarvi-Pieksamak 	-10.2 -5,1 -88 	-1,3 -0,5 -2400 
Päästömäärissii tapahtuvat muutokset muutettiin kustan-
nuksiksi päästölajikohtais ten haittakustannusten (euroa/ 
päästötonni) avulla. Liikenne- ja viestintäministeriön vah-
vistamat haittakustannukset on määritetty erikseen die- 
se!- ja sähköjunahikenteelle. Dieselvetureiden päästöjen 
haittakustannus on riippuvainen päästöjen syntypaikasta 
(taajama tai haja-asutusalue. Tässä selvityksessä käytet-
tiin keskimääräisiä arvoja. Päästökustannusten muutokset 
 on  esitetty taulukossa 6. 
Taulukko 6. Ratojen sähköistykseHä saavutettavat 
paastökustannusten säästöt (vuoden 2000 
 kustannustaso).  
- 	- - 	 Paastökustannus (1000 euroa/vuosi)  
Hanke Dieselveto Sähköveto Saasto 
Hyiinkaa -Hanko /0 88 DIO 
Seinajoki -Vaasa 36 12 24 
NiraIa-Sakaniemija 
Joensuu-Ulmaharju 306 47 259 
Joensuu -Vitnjarv-Siihnjärvi 242 49 193 
Joensuu-Viin4arvi-Pieksarnaki 179 40 139 
Siirtyvän liikenteen päästöt 
Semäjoki—Vaasa-radan sähköistys vaikuttaa synnyttä-
miensä kulkutapojen välisten siirtvmien vuoksi myös 
tiehikenteen päästöihin ja päästökustannuksiin. Sähköis-
tyshankkeen kannattavuuslaskelmassa vähenevät tiehi-
kenteen päästökustannukset luetaan hankkeen hyödyik
-si. Siirtymien  arvioidaan tapahtuvan kokonaisuudessaan
henkilöautoliikenteestii. 
Siirtyvän liikenteen päästökustannukset määritetään 
siirtyvän henkilöautoliikenteen suoritemääräarvion ja 
 henkilöauton keskimääräisen päästökustannuksen (noin 
 0,7 senttiä/ajonkm)  perusteella. 
Onnettomuuskustannukset 
Sähköistvshankkeet eivät vaikuta rautatieliikenteen on-
nettomuuskustannuksiin,  koska sähköistyshanke ei sisäl-
lä rataosan tasoristeys ten poistamisia. Seinäjoki—Vaasa 
 -radan svnnvttämän  siirtyvän liikenteen vuoksi tieliiken- 
teen onnettomuudet tulevat vähenernään, mikä luetaan 
hankkeen hyödyksi. Onnettomuuskustannukset määri-
tetään siirtyvän liikenteen suoritearvion, yleisten teiden 
keskimääräisen henkilövahinko-onnettomuusasteen  ja 
 henkilövahinkojen keskimääräisen kustannuksen avulla.  
4.7. Jäännösarvo  
Investoinnin jäännösarvolla tarkoitetaan investoinnin ar-
voa laskenta-ajanjakson lopussa. Jäännösarvon suuruus 
 on  liikenne- ja viestintäministeriön hankearvioinnin leis - 
ohjeen mukaisesti 25 prosenttia inves tointikustannukses
-ta. jäännösarvo diskontataan laskentajakson  ensimmäi-
seen vuoteen.  
4.8. Hankkeiden hyöty-kustannussuhteet  
Lukujen 4.1-4.7. pohjalta tehtyjen laskelmien tuloksina 
saadut hyötv-kustannussuhteet on esitetty taulukossa 7. 
 Hankkeista ainoastaan rataosien Niirala-Säkäniemi  ja
 Joensuu-Uimaharju muodostama kokonaisuus  on HK-
suhteen perusteella kannattava hanke (HK-suhde on 1,0). 
 Hyvinkää-Hanko-radan sähköistyksen HK-suhde (0,8) 
on lähellä kannattavuuden rajaa. Sen sijaan muut tarkas-
teltavana olleet hankkeet ovat selkeästi kannattamatto-
mia. 
4.9. Herkkyystarkastelut 
 Tavaraliikenteen kehitys  
Sähköistvshankkeiden kannattavuuteen liittyvä merkit-
tävin epävarmuustekijä on tavarainkenteen kehitys. Tällä 
 on  suurin merkitys Hvvinkää-i lanko-hankkeen sekä Jo-
ensuun ympäristön kaikkien kolmen hankkeen kannatta-
vuudelle. On mandoUista, että tavaraliikenne tulee kasva-
maan rataosakohtaisia ennusteita nopeammin. 
Ennustettua suuremman kasvun taustalla voivat olla 
 mm.  seuraavat tekijät: 
• Metsäteollisuuden viennin keskittyminen, joka 
voi lisätä esimerkiksi Hangon sataman kautta 
tapahtuvia kuljetuksia. 
• Raakapuun tuonnin kasvun jatkummen vielä 
vuoden 2010 jälkeen, sillä Ratahallintokeskuk-
sen tavaraliikenteen ennuste perustui maltilh
-seen  metsäteollisuuden tuotannon kasvuun. Mi-
käli metsäteollisuuden tuotannon kasvu jatkuu 
samanlaisena kurn aikaisempina vuosikymmeni-
nä, tulevat raakapuun tarve ja rautatiekuljetukset 
 kasvamaan selvästi ennustettua enemmän. 
Taulukko 7. Sähköistyshankkeiden yhteiskuntataloudelliset kannattavuuslaskelmat. 
JOENSUU- JOENSUU- SÄHKÖISTYSHANKKEIDEN HYVINKA- SEINAJOKI- SAKANIEMIJA VIINIJARVI- V 	IJARV - YHTEISKUNTATALOUDELLINEN HANKO VAASA JOENSUU- SIILINJARVI  P 	SAM 
KANNATTAVUUSLASKELMA  UIMAHARJU 
NE SI(NJ lKUSiANNuK3  MU €  ME Mj 6 - 	- Mi 	EI - M!j 
Rakennuskustannukset  338 6. :os •10 
Rakennusaikaiset korot L2 6 1 
Thteensa 36,4 17,3 22,1 32,2 - 	43,8 	- 
HYODYT JA HANAI Milj H Mr 	E Mi 	H Mii  6  Milj, H 
Radan kunnossapitokustannusten muutos - -1,9 -0.9 -1, -1,7 -2,4 
Tuottajan yljaämän muutos 
Lipputulojen muutos 0. 
Lnkennorntikusiannusten  muutos 21,3 6 6,8 	I 5.6 11,6 
Yhteensa  21,3 	__ 1,6 - 	16,8 	- 15,6 	- 11,6 
Kuluttajain ylijaamän  muutos 
Nykyisten matkustajren hyodyi  0,6 
Surtyvren marELisLijien hyodyt  0.0 
Yhteensä - 0,6 - - - - 	- - - 
Ulkoisten kustannusten muutos  I 
Junaliikenteen onnertomuuskustarii sukset 
Junaljikenteen paastokustannuksel  7,3 04 i 	4,8 3.3 2,4 
Tielskenteen onnetromuuskustannukset  0, I  
iJclrkenteen paastokustarinukset  I 0? I 
Yhteensä - 7,3 0,7 4,8 	J -- 3,3 2,4 
lnvestoinninjäännösarvo  2,0 	I[ 0. - 	1,2 	IL 1,7 2,4 
HYÖDYTJAHAITATYHTEENSA  28,6 2,8 21,6 18,9 13,9 
HK-SUHDE - 	0.8 0,2 
I 
1,0 0,6 0,3 
Taulukossa 8 on esitetty, miten hankkeiden hyöty-
kustannussuhteet muuttuvat, jos tavaraliikenteen kul-
jetukset kasvavat joko 10 % tai 30 % rataosakohtaista 
perusennustetta enemmän, 
Taulukko 8. HK-suhteen vaihtelu eri tavaralilkenteen 
ennustemäarillä. 
HK-suhde eri tavaraliikenteen 
ennustemaarällä  
Ennusteen Ennuste Ennuste 
Hanke mukainen + 10 % +30 % 
yflKd1 2 anko 0,8 02 
SeinajokoVaasa 0,2 0,2 0,2 
Ntirala-Sakäniemija 
Joensuu -Urmaharju .0 .1 1.3 
Joensuu -Virnqarvi-Siilinjarvr  0,6 0,6 0,8 
Joensuu -VllnUarvi-Pleksam8kr  0,3 0,3 0,4 
Pieksämäki—Varkaus-rataosan sähköistys 
Herkkvvstarkastelussa tutkittiin myös vaihtoehtoa, jossa 
Joensuu—Varkaus—Pieksämäki-radasta sähköistettäisiin 
 vain  osuus Pieksämäki—Varkaus (Kommila). Tällöin 
 Stora Enson Kommilan  tuotantolaitosten ja Pieksämä-
en välinen liikenne, 24 junaa viikossa, voitaisiin hoitaa 
sähkövedolla. 
Rataosan sähköistyksen hyödyt rajoittuvat Pieksä-
mäen ja Varkauden väliseen junahikenteeseen. Junien lii-
kennöintikustannuksissa on arvioitu saavutettavan noin 
 0,2  milj. euron vuotuiset säästöt. Rataosan sähköistys ei
ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Hankkeen hyö-
tvkustannussuhde on 0,3, joka on sama kuin koko Pieksä-
mäki—Joensuu-välin sähköistykselle laskettu hyötykustan-
nussuhde (taulukko 9). 
Nopean junaliikenteen 
ulottaminen Vaasaan 
Seuraavassa arvioidaan karkeasti, onko nopeiden junien 
liikenteen ulottamisella Vaasaan vaikutuksia radan säh-
köts tyksen kannattavuuteen. 
Aikataulurakenteessa on mandollisuus jatkaa yksi 
edestakainen nopean junaliikenteen vuoro Seinäjoelta 
Vaasaan. Tämän vuoron vaikutus radan matkustajamää
-rim  perustuu junatarjonnan kasvuun, junavuoron vaih-
dottomuuteen sekä sähkövetoisella junalla saavutettavaan 
noin kanden minuutin aikasäästöön (aikasäästö rataosalla 
 on  yhtä suuri kuin muillakin sähkölle siirrettävillä junilla). 
Seuraavassa tarkastellaan junatarjonnan kasvun ja matka- 
ajan lyhenemisen vaikutuksia. 
Banverketin mukaan Junatarjonnan kysyntäjous to 
on noin 0,5, toisin sanoen junatarjonnan kasvu 10 °/o:lla 
 lisää junamatkoja noin  5 % (on huomattava, että juna-
tarjonta pääradalla pysyy muuttumattomana). Yksi lisä- 
vuoro merkitsee 14 °/o:n junatarjonnan kasvua investoin-
tivaihtoehdon junatarjontaan nähden. Yhden lisävuoron 
vaikutus Seinäjoen ja Vaasan välisiin matkoihin on tällöin 
noin 5 °/o. Yhden noin 2 minuuttia nopeamman lisävuo
-ron kysyntävaikutus  on marginaalinen. 
rvlikah radan matkustajamäärät kasvavat 5 /o:lla, tu-
hsivat liikenteen tuottajan lipputulot kasvamaan  120 000 
euroa vuodessa. Koska junatarjonnan kasvattaminen li-
sää liikenteen tuotantokustannuksia, on hikennöinnin lii-
ketaloudellinen kannattavuus epävarmaa. I'likäh liikenne 
kuitenkin käynnistettäisiin esimerkiksi valtion subventi-
oiden avulla, olisi sen vaikutus yhteiskuntatalouteen ne-
gatiivinen. 
Taulukko 9. Pieksamaki—Varkaus-radan sähköistyksen 
 HK-suhdelaskelma. 
PIEKSÄMÄKI - VARKAUS -RATAOSAN SÄHKÖISTÄMISEN 
YHTEISKUNTATALOUDELLINEN KANNA1TAVUUSLASKELMA 
INVESTON KU% ANN KR! 
I Mli 
8 
Rakennuskustannukset  I 	I 
Rakennusaikarset korot 0.8 
Yhteensa 11,9 
HYODYT JA HAITAT 	- 	- M0. 
Radan kunnossapitokustannusten muutos -0,6 
Tuotrajan yIaaman muutos 35 
Kuluttajarn yIaam8n muutos - 
Ulkoisten kustannusten nluutos 0,6 
Ii vestorni in jaa inosarvo 0,6 
HYÖDYT JA HAITAT YHTEENSÄ - 	4,1 
HK-SUHDE 	 - 0.3 
Ratojen sähköistämisellä voi olla mvós välillisiä teol-
lisuuden kilpailukykyä parantavia vaikutuksia, kun koti-
maan tavaralitkenne vapautuu vuonna  2007. Yhtenäisen 
sähköistervn rataverkon laaj entuessa mandollisten uusien 
liikennöitsijöiden el tarvitse investoida kahteen eri veto- 
kalustoon, jolloin kilpailutilanne konkretisoituu  ja kulje-




5.1. Vaikuttavuuden arviointi 
Hyöty-kustannussuhde sisältää vain osan hankkeen vai-
kutuksista ja voi siten antaa puutteellisen kuvan hankkeen 
edullisuudesta. Vaikuttavuuden arvioinnin tarkoituksena 
 on  antaa kannattavuuslaskelmaa monipuolisempi  kuva 
 hankkeiden vaikutuksista  ja niiden merkitvksista. 
Vaikuttavuuden arvioinnissa tarkastellaan hankkeen 
vaikutusten suhdetta yleisiin liikennepoliittisun tavoittei
-sun.  
Päivittäinen liikkuminen  
Radan sähköistys tarjoaisi tekniset edellytykset uusien 
suorien sähköjunavhteyksien tarjoamiselle esimerkiksi 
Hanko—Helsinki ja 1-lelsinki—Vaasa-väleillä,  mutta ne eivät 
tuo oleellisia matka-aikasäästöjä vuonna  2006 käyttöön 
otettavaan aikataulujärjestelmään mihden (uusi aikatau-
lujärjestelmä perustuu sujuvun vaihtoihin solmuasemil
-la  kuten Karjaalla ja Seinäjoella). Tamän vuoksi milläan 
hankkeella ei ole merkittävki. vaikutusta ihmisten päivit-
täisiin hikkumismandollisuuksiin. Suora yhteys poistaisi 
kuitenkin vaihdon tuoman epämukavuuden (vaihtovas-
tuksen). Sähköjunien käyttömandollisuus parantaa myös 
vaikeasti arvotettavaa matkustamisen miellvttävvyttä, kun 
laitureille ja matkustajavaunuihin kantautuu aikaisempaa 
vähemmän melua ja epämiellyttävat pakokaasun  hajut 
poistuvat kokonaan. 
Elinkeinoelämä 
Ratojen sähköistyksen merkittävin hyöty elinkeinoelä-
mille on teollisuuden kuljetuskustannusten alenemisesta 
seuraava kilpailukyvyn parantuminen. Erityisesti vienti-
teollisuuden kilpailukyvyn varmistaminen kustannus- 
tehokkaiden ja sujuvien ulkomaanyhteyksien avulla on 
 tärkeää. 
Tarkasteltavista hankkeista ulkomaankuljerusten 
kannalta tärkeimpiä ovat I-lyvinkää—1 Janko sekä Niirala-
Säkäniemi, Joensuu—Uimaharju sekä joensuu—Sulinjärvi. 
Hangon rata palvelee erityisesti metsä- ja perusmetallite-
ollisuuden vientikuljetuksia ja Niiralan yhteys metsäte-
ollisuuden raaka-aineiden tuontikulj etuksia Uimaharjuun. 
Joensuun ja Siilinjärven välinen yhteys palvelee Stilinjär-
veri kemianteollisuutta sekä Perämeren rannikon perus-
metalliteollisuutta mm. rautaromun tuonnin kuljetusreit- 
Tasoristevksissä sähköjohtirnet  aiheuttavat estevai-
kutuksen ylikorkeille kuljetuksille. 
Sähköistyshankkeilla  ei ole selkeää vaikutusta aluei-
den saavuttavuuteen henkilöhikenteessä. Tämän vuoksi 
esimerkiksi vaikutukset matkailulle jäävät vähäisiksi. 
Alueiden kehitys  
Sähköistyksestä hyötyvän teollisuuden kilpailukyvyn pa-
rantuminen vaikuttaa positiivisesti alueiden kehitykseen. 
Vaikutusalueiden houkuttelevuus teollisuuden uusien 
investointien sijoituspaikkana paranee ja sähköistys pa-
rantaa nykyisten rautatiekuljetuksia käyttavien tuotanto-
laitosten kilpailukykyä. On kuitenkin huomattava, että 
 osa  kuljetuskustannussäästöistä kohdistuu radan varren 
ulkopuolella sijaitsevalle teollisuudelle. 
Sähköistvksellä on myönteisiä vaikutuksia alueiden 
yhdvskuntarakenteiden kehitykseen ja valtakunnalliseen 
aluerakenteen kehitykseen, mikäli sähkiistys mandollistaa 
henkilöjunaliikenteen tarjonnan lisäärnisen. Esimerkiksi 
ratojen Hyvinkää—Hanko ja Seinäjoki—Vaasa sahköistys 
 luo osaltaan edellytykset suorien junayhteyksien kehit-
tämiselle pääkaupunkiseudun suuntaan. Vaihdottomat 
suorat yhteydet ovat matkustajan kannalta houkuttelevia. 
Muutoin sähköistyshankkeet vaikuttavat alueiden maan-
käyttöön siltä osin, mitä siihköistvksen vaatimat valittö
-mät  rakenteet vaativat. 
Sähköistvstöiden  väliaikainen tvöllistävä vaikutus 
jakaantuu esimerkiksi alihankkijoiden kautta ympäri maa-
ta, eikä siten hyödvtä yksinomaan rataosan vaikutuspiirin 
elinkeinoelämää. Sähköistyshankkeiden rakentamisen ai-
kaiset työllisvysvaikutukset on arvioitu seuraaviksi: Hyvin-
kää—Hanko 139 henkilötyövuotta htv); Seinäjoki—Vaasa 
67 htv; Niirala—Säkäniemi ja Joensuu—Uimaharju 85 htv; 
 Joensuu—Siilinjärvi  125 htv; Joensuu—Pieksämäki 169 htv 
Sähköistyshankkcet eivät luo uusia pysyviä työpaikkoja. 
Ympäristö ja terveys 
Sähkövetoinen rautatielukenne on dieselvetoista vrnpa-
ristövstävällisempää. Sähkövetureiden  päästöt ovat die-
selvetureita pienempiä ja niiden melutaso on alhaisempi. 
Rautancliikcntccstii aiheutuvaa tarinaa sahkovcto ci  kw- 
tinä. 
tenkaan poista. Sähkövetoon siirtymiillii voidaan myös Liikennöitsijän tuotantokustannukset pienen- 
oleellisesti vähentää dieselkaluston käytöstä aiheutuvia tyvät sähkövetureiden clieselvetureita paremman 
öljy- ja jäähdvtvsnestevuoto;en määriä. Samoin jäävät kustannustehokkuuden vuoksi. Suurimmat sääs- 
pois dieselpolttoaineen kuijettamiseen ja varastointun si- tät saavutetaan painavien 	tavarajunien liken- 
sältyvät riskit sekä polttoöljyn hajuhaitat. Sähkövetoinen  I 	nöinnissä. Liikennöitsijän tulot kasvavat hieman 
liikenne on myös henkilöliikenteessä miellyttävämpää, Seinäjoki—Vaasa-radan 	matkustajamäärien kas- 
sillä tällöin matkustajavaunuihin kantautuu vähemmän  I 	vun vuoksi. 
melua ja pakokaasuja. 
Teolisuus hyöy rautatiekuljemsten  kilpailu- 
Tavaraunkenteen kilpailun avautuminen mandollistaa  




uusien lukennöitsijöiden tulon rautatiekuijetusten markki- 
noille. Mikäli uuden liikennöitsijän hoidettavaksi siirtyvän Yhteenveto 
kuljetuksen reitti sisältää sähköistämättömiä osuuksia,  on I 
todennäköistä että koko kuljetus hoidetaan dieselvetureil- Vaikuttavuuden arvioinnin yhteenveto on esitetty taulu- 
la, jolloin junaliikenteen päästöt tulisivat kasvamaan.  I 	kossa 10. Taulukossa näkyy myös hankkeiden hyöty-kus- 
I 	tannussuhde sekä tieto siitä, onko vaikutusta huomioitu 
Seinajolu—Vaasa-rataosan sahkoistyksen myötä en- S HK-suhdetta laskettaessa. Kokonaisuudessaan kaikkien 
nustetaan tapahtuvan pientä siirtymistä henkilöautohu- hankkeiden vaikutukset ovat yhteiskunnan kannalta po- 
kenteestä rautatielnkenteeseen. Tämä pienentälsi myös . 	 . 	 .. sitiivisia. 1-lankkeilla ei ole selkcita negatiivisia vaikutuksia 
aioneuvohikenteen  päästöjä. . lainkaan, lukuun ottamatta sahkoistvksen lisaanua  radan 
Sähköistyksen rakentaminen ei aiheuta merkittäviä  I 	kunnossapidon kustannuksia. 
haittoja ympäristölle, sillä sähköistys ei edellytä muutok- I 
sia ratojen linjauksissa tai ratakäytävän leveydessä. Maise- 
massa sähköistetty rata näkyy sähköistämätöntä selvem-  I 
min ja on makuasia, ovatko ajojohtimien kannattimet  I 
esteettinen haitta. 
Turvallisuus 
Sähköistvksellä ei ole vaikutusta rautatieliikenteen  turval-
hsuuteen, sillä oletustilanteessa sähköistystöiden kustan-
nuksiin ei sisälly tasoristeyksien poistamisia. 
Seinäjoki—Vaasa-radan sähköistyksen ennustetaan 
surtävän autoilevia ihmisiä junaan, mikä vähentäisi  tie-
liikennettä ja liikenteen onnettomuuksia. 
Sähköistyshankkeiden merkittävin hikenneturval-
hsuusvaikutus syntyy kuitenkin sähköis tyksen rautatie- 
kuljetusten kilpailukykyä parantavan vaikutuksen kautta. 
Sähköistyksen avulla voidaan estää kuljetusten stirtymiä 
maanteille ja samalla vähentää seurauksiltaan vakavia ras-
kaiden kuijetusten onnettomuuksia sekä vähentää liiken-
teen päästöjä. 
Taloudellisuus  
Sähköistyksen taloudelliset vaikutukset kohdistuvat pää- I 
asiassa radanpitäjälle, liikennöitsijiille ja teollisuudelle. 	I 
Vaikutukset muodostuvat seuraavista tekijöistä: 	I 
Radanpitäjän kustannukset lisääntyvät sähkö- I 
järjestelmien edellyttämän vlläpidon vuoksi. 	I 
Taulukko 10. Sähköistyshankkeiden vaikutukset eri näkökulmista. 
Hanke 	Hyvinkaa- Seinäjoki- Niirala- Joensuu- Joensuu- Huomioitu 
Hanko Vaasa Sakäniemi Siilinjärvi Pieksämäki kannat- 
ja tavuus- 
Joensuu- laskelmassa 
Arvioinnin näkökulma Ulmaharju 
PAl VITTAINEN LIIKKUMINEN 
Tyomatkalukenteen roimivuus 	 0/ ^ 0/ -- 0 0 0 Li 
Koulumatkojen turvallisuus 0 0 0 0 0 U 
Peruspalvelujen saavLitettavuus 	 0 0 0 0 0 Ei 
Eri väestoryhmien liikkumismandollisuudet 	0/ 0/f- 0 0 0 Ei 
Liikkumisen nopeus 	 0/ ^ 0/-- 0 0 0 Kyllä 
Liikkumisen miellyttavyys 01^ ^ 0 0 ^ Ei 
ELINKEINOELAMA 
Ulkomaanliikenteen toimivuus 	 ^ 0 - + Ei 
Kuietusten toimintavarmuusja tasmallisWs 	^ ± ^ ^ + Ei 
Kuljetusten kustannustehokkuus 	 ++ + ^^ ++ ^^ Kyllä 
Markailuelinkeinon tarpeet 	 0 0 0 01 + 0 Ei 
Kuljetusten nopeus + + + ^ Osittain 
ALUEKEHITYS 
Alueiden kehitystajarruttavat liikenneongelmat 	+ + ^ ^ ^ Ei 
Alueiden perusrakenteetja maankaytto 	 + + ^ + + Ei 
Yhdyskuntarakenne 	 ^ 0 0 0 Ei 
Alueiden ornat vahvuudet 	 + + + ^ I 	+ Ei 
Alueden houkuttelevuus ^ + + + + Ei 
YMPARISTÖ JA TERVEYS 	 - 
Flinympansto ++ 	I +^ ++ ++ ++ Osittain 
LuonnonympariSto 	 ^ + + + + Osittain 
Marsemaja taajamakuva 	 7 7 7 7 7 Ei 
Kulrtuuriperrnto 	 0 0 0 0 0 Ei 
TURVALLISUUS __________ 
LukennetLirvallisuus * I Kylla 
Sosiaalinen tui v7lllisuus 0 0 0 I 	0 0 Ei 
UDELUSUUS 	 '• . I 
Vaylanpidon taloLis 	 - - - - Kylla 
Liikennoinnin talous +-f-± ^^^ ++ +* Kylla 
Yritystalous 	 ^^ + ^^ ^ + Osittain 
Kotitaloudet U - 0 0 0 Osittain 
HANKKEEN HYOTY-KUSTANNUSSUHDE 0,8 0.2 .0 0,6 0.3 
^^^ 	 erittain merkrttävalla tavalla mydnteinen 
^^ 	 merkittavallä tavalla myonteinen 
+ 	myönteinen, mutta ei merkittavasti hankkeen kokoon suhteutettur  ra 
0 	ei selkeaa muutosta tai eroa 
kielteinen, mutta ei mer kirtavastr hankkeen kokoon suhteutettuna 
7 	muutoksen t 	eiun suuntaa er tredeta (seka negatiivisia etta 	O5iiIIVI5n 'I. 	KuiIIKSi,iI 
5.2. Hankkeiden toteutettavuuden 
arviointi 
Tässä yhteydessä arvioidaan, onko olemassa muita hank-
keiden toteutusvalmiuteen ja toteutuskelpoisuuteen vai-
kuttavia tekijöitä, joita ei ole tarkasteltu kannattavuuslas-
kelmissa tai vaik-uttavuuden arvioinnissa. Tällaisia teki jöita 
voivat olla mm. suunnitteluun ja lupaprosesseihin hittyviit 
aikatauluongelmat  sekä erilaiset hankkeiden kustannuksiin, 
taloudellisiin hyötyihin ja ympäristöön kohdistuvat riskit. 
Hankkeista on laadittu tarveselvitvs. Yksityiskohtai-
nen suunnittelu on toteutettavissa noin vuodessa. 
Hankkeilla ei ole merkittäviä teknisiä  tai taloudelli-
sia riskejä. Rautateiden sähköist ksestä on Suomessa jo 
kymmenien vuosien kokemus, eivatkä hankkeet sisällä 
tekniikkaa tai ratkaisuja, joiden toteuttamiseen sisältyisi 
tavanomaista suurempia teknisiä riskejä. On lisäksi huo-
mattavaa, että ratojen sähköistämisestä  tai uusien säh-
köratojen rakentamisesta ei ole päätöksiä vuoden  2008 
 jälkeen, jolloin Vuosaaren satamarata valmistuu. Sähköis-
tystyön kotimaisen tietotaidon säilymisen kannalta on 
 tärkeää, että rataverkon sähköistyksessä ei syntyisi pitkiä 
taukoja. Tällöin nykyinen rakennuttaja-urakointimafli oli-
si vaarassa kadota ja uusien sähköistvstöiden kävnnista-
nimen ja  toteuttaminen olisi tules'aisuudessa kustannuk - 
siltaan kalliimpaa. 
Ratojen liikennöindin lnttvvät nskit ovat melko va -
häisiä. I lankearvioinnin lähtökohtana olleet tavaralnken- 
ne-ennusteet perustuvat melko hitaaseen teollisuuden 
tuotannon kasvuun. On epätodennäköistä, että tarkastel-
tavien ratojen kuijetusten kasvu jäisi merkittävästi ennus-
teiden kasvua vähäisemmäksi. RataosiUa on liikenne- ja 
viestintämiriisteriön ostamaa henkilöhikennettä, jonka 
jatkuvuudesta el ole varmuutta. Hankearvioinneissa  os-
tohikenteestä ainoastaan Joensuun ja Pieksämäen radan 
yöjunahikenne on suunniteltu siirrettävän sähkövedolle 
(muiden rataosien ostoliikenne on suunniteltu hoidettu- 
van dieselkäyttöisillä kiskobusseilla).  
Hankkeilla ei ole merkittäviä rakentamisen aikai-
sia haittoja vmpäristölle tai maankäytöllc.Sähköistvstvöt 
 saattavat tilapäisesti häiritä rataosan liikennettä  ja aiheut-
taa muutoksia junien aikatauluihin. 
Millään tarkasteltavasta hankkeesta ei ole merkit-
täviä riskejä tai muita toteutuskelpoisuuteen vaikuttavia 
tekijöitä, jotka eivät olisi tulleet esille selvityksen muissa 
vaiheissa. 
6.2. Jyväskylä—Haapamäki—Seinäjoki 
Jyväskylä—Seinäjoki -radan liikenne muodostuu lähinnä 
henkilohikenteestä. Radalla hikennöi Jyväskylän  ja Haa-
pamäen vähllä kolme henkilöjunaparia vuorokaudessa 
sekä Haapamäen ja Seinäjoen välillä neljä junaparia vuo-
rokaudessa. Kaikki nämä junat olisivat hoidettavissa säh-
kövedolla, jos myOs junien jatkoybteys Seinäjoelta Vaa-
saan sähköistetään. 
Haapamäen ja Seinäjoen välisen radan rakenne on 
 huonossa kunnossa, minkä vuoksi sähkövedolla ei voida 
saavuttaa aikasäästöjä. Radan huonon kunnon vuoksi mat-
ka-ajat voivat jopa pidentyä (nopeus  jää alle 100 km/h). 
Radalla ei ole säännöllistä tavaraliikennettä. Radan 
 eri osilla kuljetettiin vuonna  2003 vain 7 000 - 43 000
 tonnia  tavaraa, mikä tarkoittaa keskimäärin  alle yhtä junaa
viikossa. 
Radan sähköistämiselle ei ole riittäviä liikenteellisiä 
perusteita. 
6. Muiden rataosien 
alustava arviointi  
6.1. Arviointiperusteet  
Muiden esillä olleiden hankkeiden alustavaa sähköistä-
mis tarvetta arvioitiin seuraavilla kriteereillä: 
• Onko radan sähköistyksellä saavutettavissa mer-
kittäviä liikennetuotannollisia hyötyjä tavarahiken-
teessa? Parhaimmatmandollisuudet tähän on edes- 
takaisessa pendeliuiikenteessä eli asiakasjunissa, 
joihin ei liity vaunujen keräilyä ja järjestelyä eri 
hikennepaikoilla ja ratapihoilla. 
Ovatko radan kuljetusten lähtö- ja miiäräpaik-
kojen raiteet teknisesti sähköistettävissä ja aset-
tavatko sähköistyksen rakenteet ja johdot esteitä 
terminaalialueiden toiminnoille (esim. vaunujen 
 lastin  käsittelylle)? 
• Kuinka paljon radalla on henkilöliikennettä, 
 joka voidaan hoitaa sähkövedolla veturien kier-
ron ja VR:n tulevien aikataulujärjestelmien edel-
lyttämällä tavalla? 
• Voidaanko sähkövedolla nopeuttaa henkilöju-
nien matka-aikoja, jolloin matkustajat saavuttavat 
aikakustannussäästöjä? 
Maakuntien Jiittouman näkemys 
Jyväskylä—Haapamäki—Seinäjoki -rata on tärkeä osa keski-
sen Suomen kansainvälistä poikittaisyhteyttä. 
6.3. Röyttä—Tornio—Laurila 
Röyttän ja Tornion välisen rataosan liikenne muodostuu 
Outokumpu Stainless Oy:n Röyttän terästehtaan kulje-
tuksista. Vuonna 2003 kuljetukset olivat vajaa 1,3 milj. 
tonnia, josta suurin osa (noin 0,6 milj. tonnia) oli kromi-
rikasteen kuljetuksia Elijärven kaivokselta. Noin 0,1 milj. 
tonnia oli terästehtaan tuotteiden vientikuljetuksia Ete-
lä-Suomen satamiin. Nämä kuljetukset käyttävät myös 
 TEN-rautatieverkkoon  kuuluvaa Tornion ja Laurilan vä-
listä rataosaa. 
Elijärven kaivoksen kuljetukset ovat siirtymässä 
ainakin toistaiseksi kuorma-autoihin. Sähkövoiman hyö-
dyntäminen Elijärven kaivoksen kuljetuksissa on muu-
toinkin epävarmaa. Sen sijaan sähköistystä voitaisiin 
hyödyntää terästehtaan tuotekuljetuksissa. Outokumpu 
Oy:n edustajat ovat arvioineet tuotantolaitoksen viennin 
kasvavan 10-20 vuoteen 2010 mennessä. Suurin osa 
 viennistä hoidetaan laivoilla Röyttän satamasta. 
Tornion ja Laurilan välillä hoidetaan edellä mainit-
tujen terästehtaan kuljetusten ohella kansainvälisen länti-
sen liikenteen kuljetuksia (noin 0,1 milj. tonnia/vuosi) ja 
 raakapuun kuljetuksia (noin  0,2 milj. tonnia/vuosi) Kola-
rin radalta Kemiin. Rataosaa käyttävät myös 1-Jelsingin ja 
 Kolarin väliset henkilöjunat (keskimäärin  1 junapari/vrk). 
Rataosan läntisen liikenteen kuljetukset ovat siirrettävissä 
sähkövedolle. Sen sijaan sähkövedon käyttö ei todennä-  6.4. Joensuu—Itomantsi 
köisesti  olisi raakapuun kuljetuksissa kannattavaa, koska 
shkövedon hvödyt svnisivät lyhveltä Thrnion  ja Kemin  Radalla on 
ainoastaan tavaraliikennett, joka muodostuu 
väliselti matkalta, jonka vastapainona syntyy lisäkustan-  I 	raakapuun kuljetuksista. Radan vuotuiset ku1jetusmiàràt 
nuksia  veturin vaihdosta Torniossa. Mvöskiiiin Kolarin ovat olleet noin 
0,20,3 milj. tonnia.  Radalla liikennöi 
henkilöjunaliikennettä rataosan sähköistys  ei hyödytii, sil- s 	vain yksi junapari vuorokaudessa. Puuta kuljetetaan Joen- 
lä veturinvaihto  pitäisi jatkossakin tehdä Kemissä (juna ei suun eteläpuolisille tuotantolaitoksille, 
 mm. Imatralle, 
kulje Tornion ratapihan kautta). Lappeenrantaan, Joutsenoon, Haminaan  ja Aånekoskel
- 
le. Näitä radan raakapuun kuljetuksia ei voida siirtää säh- 
Tornion ja Laurilan välisen rataosan merkitys kan- kövedolle,  koska johtimia ei voida rakentaa kuormaus- 
sainvälisessä liikenteessä kasvanee tulevaisuudessa, sillä paikoille. 
Ruotsin puolella on käynnissä mittava rataverkon kehi- 
nstiö, jossa Uumajan ja Haaparannan välinen ratavhteys Radalla ei ole sähköistyksen edellvttämää liikenne- 
(N orrbotnia-rata) uudistetaan peruskorjaamalla  ja raken- kysyntää. 
tamalla 270 km uutta rataa. Samalla rata sähköistetään.  
Koko ratahanke arvioidaan olevan valmis vuosien  2015 ja - 	-- Maakuntien liittouman nakemys  .. ... 2020 vahula. Tiormon kautta kulkevan lantisen liikenteen a 
ongelmana on Suomen ja Ruotsin rataverkkojen erilainen  Radan tuleva merkitys kasvaa merkittavästi, jos Ilomant- 
sähköistysjärjestelmä ja raideleveys, minkä vuoksi vaunu-  sista löydetty kultaesiuntymä 	konkretisoituu kaivostoi- 
jen lasti on siirtokuormattu raja -asemalla. Erilaisen raide- minnaksi, jolloin radan sähköist starvetta tulisi arvioida 
leveyden ongelmaan on haettu uusia teknisiä ratkaisuja,  1 	uudelleen. 
jotka perustuvat vaunukalustoon, jonka raideleveyttä voi-  il 
daan muuttaa vaunun liikkuessa.  
6.5. Iisalmi—Haapajärvi—Ylivieska 
Röyttä—Tornio—Laurila-rataosan nykyinen liikenne 
ei edellytä radan sähköistämistä. Radan sähköistystarvetta Radalla on tavaraliikennettä ja vähäistä matkustajaliiken- 
kannattaa kuitenkin arvioida uudelleen, mikäli esimerkik-  1 	nettä, joka tulevaisuudessa on ajateltu hoidettavan die- 
si Outokumpu Stainless Oy:n tai läntisen liikenteen ta- selkävttOisillä kiskobusseilla.  Vuonna 2003 tavaran kulje- 
varavirroissa  tapahtuu muutoksia, jotka lisäävät selvästi tusmäärä Iisalmen ja Haapajärven valillä oh 1,1-1,3 milj. 
rataosan liikennettä.  1 	tonnia ja Haapajärven ja Ylivieskan välillä noin 1,5 
milj. 
tonnia. Radan  kuljetukset muodostuvat pääasiassa Pyhä- 
salmen kaivoksen rikasteista, joita kuljetetaan Siilinjärven 
Maakuntien liittouman näkemys Kemiran tehtaalle sekä Kokkolan Ykspihlajan satamaan 
laivattavaksi ulkomaille. Radan liikennepaikoilta hoidetaan 
Kemi-Tormo alueesta on muodostunut Pohjois-Suomen  a 	 .. 	 . 
myos raakapuun kuljetuksia. Radan matkustajakikenne . 	 . 	 .•. 	 .. • 	 . ) ja 	Pohjois-Ruotsin 	yhteistyoalueen 	I eramerenkaaren  a 1 	on kaksi junaparia vuorokaudessa.  Rata on osa Euroopan 
hukenteellinen keskus. Outokumpu Oy:n ja alueen met- laajuista rautateiden hukenneverkkoa ThN). 
sateollisuuden mittavien investointien myota kasvanut  a 
tuotanto ja  lisääntynyt vienti sekä satamien laajennuk-  Radan sähköistyksen hyödvt  ovat epävarmoja. Säh - 
set vo• 	•staat entisestään 	Pohjois-Suomen logistisen köistyksen hyöty Pvhäsalmen kaivoksen  kul jetuksissa jaisi 
keskuksen merkitystä. Kemi-Tornio alueen merkitystä la 	todennäköisesti lyhytaikaiseksi, sillä Pyhäsalmen kaivok- 
kansainvälisen liikenteen solmukohtana lisäävät  em. te- 1a 	sen arvioidaan ehtvvän 2010-luvun alkupuolella. Radan 
kijöiden lisäksi Ruotsin Norrbotnia -radan rakentaminen raakapuun kuljetuksia ei voida hoitaa sähkövedolla. 
Ruotsin puolella. Radan sähköistyksellä turvataan nope- 
asti kasvavat suurteollisuuden raaka-aine- ja valmiiden Radalla ei ole sahkoistvksen edellvttiimää liikenne- 
tuotteiden kuljetukset ja vahvistetaan koko Perämeren- kvsyntäa. 
kaaren kikennejärjestelmän kehittamistä sekä  Kemi—Tor- 
mo-alueen asemaa koko pohjoisen alueen logistisena kes- 
= 	Maakuntien liittouman näkemys 
kuksena. 
R'ita on trkea kuljetusal'i Pilii'ilmen kmnokcn tuot 
Fornion ja Laurilan valisen rataosan sähköistämrnen 1 	 . 	 . 	 . 	. 	 .. a 	tamille  kemianteollisuuden raaka-aineille seka Perameren 
yhdessa Tornion ja Kolarin välisen radan sähkoistämisen  a • satamien kannalta tarkea transitokikenteen yhteys Nura- 
kanssa varmistaisi Lapin matkailulle tarkean makuuvau-  I 	lan raja-asemalta. 
nuhikenteen jatkumisen sen jalkeenkin, kun nykyiset ma- 11 
kuuvaunut poistetaan käytöstä. 
6.6. Uusikaupunki-Turku  
Radalla on pelkastäan tavaraliikennettä, joka muodostuu 
Uudenkaupungin Kemiran tehtaan kemikaalikuljetuksis
-ta.  Raisio—Uusikaupunki-rataosalla liikennöi neljä tavara-
junaparia vuorokaudessa. Vuoden 2003 kuljetusmäärä oli 
noin 0,6 milj, tonnia. 
Radan vähäisen liikenteen vuoksi sähköistäminen ei 
ole kannattavaa. 
Maakuntien liittouman näkemys  
Rata on tärkeä Uudenkaupungin lannoiteteollisuuden 
kuljetusväylä. 
6.7. Turku—Elysée Areena (Turkuhalli)  
Turun Elysée Areena sijaitsee keskustan länsipuolella. 
 Turku—Raisio-rata kulkee hallin ohi sen pohjoispuolitse.
 Turun rautatieasemalta  on Areenan liikennepaikalle noin
 4 km. Elysée  Areenalla järjestetään suurtapahtumia kuten 
konsertteja ja messuja sekä urheilutapahtumia. 
Rataosalla on tasoristeys, jolla hoidetaan erikoiskul-
jetuksia. Rataosan sähköistys estäisi näiden kuijetusten 
hoidon. Rataosan sähköistyksen hyödyt jäisivät myös mel-
ko vähäisiksi, koska sillä ei ole säännöllistä liikennettä. 
Maakuntien Iiittouman näkemys 
Rata on tärkeä Turkuhallissa pidettävien suurtapahtumi
-en  liikenteen hoitamiseksi Helsingin ja Tampereen suun
nista. 
6.8. Imatra—Imatrankoski 
Rataosa on 10 km pitkä ja yhdistyy valtakunnanrajalla Ve-
najän puoleiseen rataverkkoon. Imatra—Imatrankoski-ra-
dalla on vain tavaraliikennettä. Rataa käytetään pääasiassa 
raakapuun tuontikuljetuksiin Venäjältä. Kuljetusmäärät 
ovat viime vuosina kasvaneet nopeasti. Vuonna  2003 kul-
jetuksia oli 3,6 miljoonaa tonnia. Tulevaisuudessa mää-
rän odotetaan kasvavan jopa lähelle kymmentä miljoona 
 tonnia. 
Radan sähköistänustarvetta tulee tarkastella omana 
kokonaisuutenaan Ratahallintokeskuksen Kaakkois-Suo-
men rataverkon tavarahikenteen halhntaa koskevassa sel-
vityksessä 
Maakuntien liittouman näkemys  
Rata on elintärkeä alueen metsäteollisuuden tarvitseman 
raakapuun ja metalliteollisuuden tarvitseman rautaromun 
tuonnin kuljetusväylä. Venäjän viranomaisten antaman 
tiedon mukaan Svetogorskin rautatieliikenneyhtevksien 
kehittämiseen (mm. rataverkon siihköistvkseen)  investoi-
daan lähivuosina merkittäviä summia. Imatran  ja Imatran 
 raja-aseman välisen ratayhteyden sähköistäminen  paran-
taa alueen teollisuuden kilpailukykyä.  
1 7. Johtopäätökset  
Liikennejärjestelmän kehittäminen lähtee ihmisten liik- 
kunustarpeesta ja elinkeinoelämän tarpeesta kuljettaa  
I raaka-aineita ja lopputuotteita. Rautateilä on tässä järjes- 
telmässä oma roohnsa. Seuraavassa  on esitetty yhteenve
-I to sahköistvksen  tehokkuudesta tyydyttää liikennejärjes
I teinTlän palvelukyvylle  asetettuja tavoitteita, jotka liittyvät 
 I  elinkeinoelämän kuljetuksiin, ihmisten jokapäiväiseen
 I- Inkkumiseen,  alueiden kehittvmiseen ja yhteiskunnan ta-
I voitteisiin (ympäristö, turvallisuus ja taloudellisuus). Li- 
ii säksi on esitetty hankkeiden laskennalliset hyöty -kustan
-I nussuhteet. 
I Hyvinkää—Hanko-rata 
Hyvinkää—Hanko-radalla on paljon metsä- ja metalliteol- 
I lisuuden vientikuljetuksia, joissa tärkeää on kustannuste- 
hokkuus ja kuljetusten toimintavarmuus. Radan raskaiden  
I kuljetusten kustannustehokkuutta voidaan tehokkaimmin  
I parantaa toimenpiteillä, jotka vähentävät vaunukaluston 
tarvetta ja vaunujen vetokustannuksia. Radan sähköis- 
il tummen on aksehpainojen korottanusen ohella yksi te- 
I hokkairnmista keinoista edellä mainittujen tavoitteiden 
 il  saavuttamiseksi. Hangon ja Lappohjan satamiin johtavan  
I radan kuljetukset ovat osa kansainvälistä kuljetusketjua, 
jossa rautatiekuljetusten, satamatoimintojen ja jatkokul- 
I jetusten meritse on nivellyttävä saumattomasti toisiinsa.  
I  Näiden päämauirien saavuttamisessa keskeisessä asemassa 
 II  ovat kuljetusjärjestelmien operatiivinen suunnittelu vh
-I  dessa kuljetusketjun eri osapuolten välillä. 
Hankkeen hyödyt syntyvät tavarajunien liikennöinti
-il  kustannusten pienentymisestä ja junien päästöjen vähen-
I tymisestä. Hanke parantaa Suomen metsä-  ja metalliteol
-I lisuuden  kansainvälistä kilpailukykyä. 
Radan sähköisrvs luo edellytykset suorien Hangon  
ja Helsingin välisten junavuorojen kehittämiselle. Koska 
suorat junayhteydet ovat käyttäjien kannalta sujuvia  ja 
I houkuttelevia, on sähköistvksen mandollistamalla uudella 
 i junatarjonnalla  suotuisa vaikutus radan varten yhdyskun-
I tarakenteen kehitykseen. Suorien Junavuorojen merkitystä 
tulisikin tarkastella omana kokonaisuutenaan esimerkiksi 
 Il ELSA-radan tarveselvityksen  yhteydessä. 
I 
Hyvinkää—Hanko-radan sähköistäminen on yhteis-
kuntataloudellisesti lähes kannattava hanke (HK-suhde 
 0,8).  Hanke tulee kannattavaksi, jos radan liikenne kasvaa 
käytettyä maltillista ennustetta nopeammin. Ennustettua 
suurempi kasvu vol olla seurausta esimerkiksi metsate
-ollisuuden  tuotannon suotuisan kehityksen jatkumisesta 
vielä ensi vuosikymmenellä  tai metsateollisuuden vienti-
kuijetusten keskittämisestä Hangon satamaan, mistä  on 
 ollut  jo havaittavissa selviä merkkejä. 
Seinäjoki —Vaasa-rata  
Seinäjoki—Vaasa-radalla on tärkeä rooli Vaasan seudun 
 ja  maan eri osien, erityisesti pääkaupunkiseudun välisten
henkilöliikenteen tarpeiden tvvdyttämisessä. Rataa käy-
tetään mm. päivittäiseen työ-, opiskelu- ja hikematkusta-
miseen. Tällaisille päivittäisille matkoille on tärkeää hyvä 
sujuvuus ja miellyttävyys.  Näiden päämäärien edistämi-
seksi on olemassa sekä väylänpitoon että junahikenteen 
tarjontaan liittyviä keinoja. Vaasan seudun saavutettavuu
-teen  junalla vaikuttaa erityisesti radan nykyinen taso, joka 
mandollistaa henkilöjunille vain 120 km/h nopeuden. 
Sähköistys on yksinään riittämätön keino radan nopeus- 
tason nostamiseksi. 
Vaasan seutu on ainoa valtakunnallisen aluekes-
kusohjelmaan kuuluva suuri kaupunkiseutu, jolla ei ole 
sähköistettyä rautatieyhteyttä. Suoralla nopean junalii-
kenteen yhteydellä olisikin myönteinen vaikutus Vaasan 
seudun alue- ja vhdvskuntarakenteen kehitykseen. On 
 kuitenkin muistettava, että nopeiden junien liikenteen 
ulottaminen Vaasaan asti on osittain hiketaloudellinen 
kysymys, mikä on otettava huomioon myös radanpidon 
päätöksiä tehtäessä. Radan sähköistyksen merkitys tavara- 
liikenteelle on  vähäinen pienten kuljetusmäärien vuoksi.  
Radan sähköistäminen ei ole käytettyjen laskentape-
rusteiden mukaan yhteiskuntataloudellisesti kannattava 
hanke (HK-suhde 0,2). Radan henkilöhikenteen kehittä-
minen muulla tavoin on Vaasan seudun kehityksen kan-
nalta kuitenkin hyvin tärkeää. 
Niirala-Säkäniemi ja 
 Joensuu-Uimaharju -radat 
Niiralan ja Uimaharjun välinen ratayhteys palvelee Uima- 
harjun ja  muun Itä-Suomen metsäteollisuuden raakapuu- 
kuljetuksia sekä myös mm. Perämeren alueelle suuntau-
tuvaa romun tuontia Venäjältä. Nuralan ja Säkäniemen 
 väliset kuljerukset ovat lähes  3 miljoonaa tonnia. Rataa 
kävttävien raaka-ainekuljetusten asiakkaat odottavat kul
-jetuksilta  erityisesti mandollisimman hyvää kustannuste-
hokkuutta. Radan sähköistäminen on tehokas radanpi
-don  keino tavoitteen saavuttamisessa. Hanke parantaa 
merkittävästi alueen metsäteollisuuden kilpailukykyä.  
I lanke on vhteiskuntataloudellisesti kannattava 
 (HK-suhde 1,0). Tämän hetkisten arvioiden mukaan  on 
 jopa todennäköistä, että yhteysvälin kuljetukset tulevat 
kasvamaan ennakoitua enemmän, jolloin myös hankkeen 
kannattavuus paranee. 
Joensuu—Viinijärvi—Siilinjärvi -rata 
Joensuun ja Viinijärven rata palvelee lähinnä Siilinjärven 
kemianteollisuutta, Varkauden metsäteollisuutta (rata- 
osa Joensuu—Viinijärvi) ja Perämeren alueen metallite-
ollisuutta. Kuljetettavat tavarat ovat raaka-aineita, joiden 
kuljetuksissa päällimmäisenä tavoitteena on kuljetusten 
edullisuus, Radan sähköistys on tallaisille kuljetuksille  te-
hokas keino parantaa kustannustehokkuutta  ja perusteol-
lisuuden kilpailukykyä. 
Joensuun ja Viinijärven välistä rataosaa käytetään 
Joensuun ja Pieksämäen välisessä henkilöjunahikentees
-ii. Viinijärven  ja  Siilinjärven välillä ei toistaiseksi liikennoi 
henkilöjunia. Odotuksia Joensuun  ja Kuopion yliopisto- 
kaupungit yhdistävän henkilöjunaliikenteen käynnistäim-
selle luovat  mm. Tahkovuoren matkailualueen  kehitys- 
näkymät. 
Yhteiskunnan kannalta  radan sähköistäminen ei ole 
nykyisten liikennemäärien ja  kuljetusten kasvuodotusten 
valossa perusteltavissa (HK-suhde 0,6). Radan riittävästä 
 kunnosta huolehtiminen  on kuitenkin tärkeää radan var-
ren teollisuuden kilpailukykyisten toimintaedellyrysten 
turvaamiseksi. 
Joensuu-Viin!järvi-
Varkaus- Pieksämäki -rata 
Joensuun ja Pieksämäen välinen rata on tärkeä metsäte-
ollisuuden tarvitsema kotimaisen  ja tuontipuun kuljetus- 
väylä. Varkauden ja  Pieksämäen välisellä rataosuudella on 
 tärkeä rooli myös Varkauden metsäteollisuuden tuottei-
den kuljetuksissa vientisatamiin. 
Sähköistvs on tehokas keino alentaa Niiralan raja- 
asemalta Varkauteen tuotavan raakapuun sekä Varkauden 
metsäteollisuuden tuotteiden kuljetuskustannuksia.  Ra-
dan  raakapuun keräil ssä sähköistystä ei voida hyödyntää. 
 Rata  palvelee myös alueellisena ja valtakunnallisena hen-
kilöliikenteen poikittaisväylänä.  Radan matkustajamää-
rät ovat pieniä osittain alueen väestömäärlin perustuvan 
luontaisen kysynnän ja osittain vähäisen junatarjonnan 
vuoksi. Pienten matkustajamäärien vuoksi vhtevsvälin olleiden tavaraliikenne-ennusteiden pienentyminen aikai- 
yöjunaliikenne 	on 	liiketaloudellisesti 	kannattamatonta sempaan selvitykseen verrattuna. 
(valtion ostohikennettä). Sähköveturikaluston käyttö ei 
ole vähäliikenteisillä rataosila yleensä taloudellisin vaih- 
toehto parantaa liikenteen kannattavuutta. Muiden rataosien sähköistystarpeen 
alustava arviointi 
Merkittävistä yritystaloudellisista 	säästöistä huoli- 
matta radan sähköistys on yhteiskunnan kannalta melko Vuoden 1998 rataverkon jatkosähköistysselvityksen jäl - 
tehoton keino sähköistyksen edellyttämien investointien  keen esille on noussut joukko uusia sähköistvshankkeita. 
sekä radan pienten kuljetus- ja matkustajamäärien vuoksi Alustavien arvioiden perusteella Imatra—Imatrankoski- 
(hankkeen HK-suhde on 0,3). Radan kehittämiseksi tu- rataosan sähköistämistä tulee selvittää Kaakkois-Suomen  
lee arvioida muita radanpidon toimenpiteitä. Varkauden rataverkon tavaraliikenteen kehittämistarpeisiin liittyen. 
metsäteollisuuden vientikuijetusten osalta on arvioitava Muiden esillä olleiden rataosien osalta sähköistämisen  
mm. Varkauden ja Pieksämäen välisen rataosan akselipai-  tarkempi selvittäminen ei ole tällä hetkellä ajankohtaista  
non nostaminen 25 tonniin. ratojen pienten liikennemäärien vuoksi. 
- 	 - Jatkotoimenpiteet  
Ratojen sähköistyksen 
muita vaikutuksia Tehdyn tarkastelun pohjalta voidaan todeta, että mikään  
fl fl 	 fl 
tarkastelluista jatkosähköistyshankkeista ei ole kovin kan- 
Kaikilla tarkastelluilla hankkeilla on Dositilvisia vaiku- 1 	 ... 	 fl nattava. Nain ollen ei ole syvta knrehtia rninkaan hank- 
tuksia vmtiäristöä ja turvalhsuutta koskevien tavoitteiden  
E 	keen toteutusta. 
saavuttam.iseen. 
Ministerityöryhmä on ajoittanut jatkosähköistyksen 
Sähköistvshankkeet edistävät kuijetustatiojen työn-  I 	 ... 	 . 	 . vuoden 2008 jalkeen aloitettavaksi hankkeeksi. Taman 
jakoa 	koskevien 	Inkennepoluttisten 	tavoitteiden 	saa- selvityksen tulokset li.itetään työn  alla olevaan Rautatie- 
vuttamista. Ratojen sähköistyksen avulla varmistetaan  I 	.. 	 fl a 	liikenne 2025 -strategiaan, jossa vutoitetaan rautateiden 
rautatiekuljetusten kilpailukyvyn jatkuminen myös tulevai- kehittämispolkua pitkällä tähtäimellä. Näin ollen sähköis- 
suudessa. Sähköistyksen avulla voidaan välttää raskaiden  
fl 	 fl 	 fl 	 fl 	 fl 
fl 	.. 	fl tyksen tehokkuus tulee verrattavaksi muihin mandollisun 
kuljetusten snrtvnuslä maanteille mikä ei ole toivottavaa  
'  
a 	 .... ... 	 ...... a 	rataverkon kehittamistoimnn. Johtopaatokset sahkois- fl 	 fl 	fl fl 	 fl 	 fl tiekuljetuksun sisältyvien onnettomuusriskien ja ympäris- a 	 ... 	 fl 	 .... 	 . 	 fl 	 fl tam.isen tulevaisuudesta tehdaan Rautatieh.tkenne  2025 
fl 	 fl 	 fl 
töhaittojen vuoksi. Sähkövoiman käytöllä voidaan välttää  
fl 	 fl 	 fl 	 ... 
I 	 . 	 ... 	 .. 	 fl a 	-stratean kasittelyn yhteyuessa vuoden 2006 aikana. 
myös d.teselnolttoaineen kuijettamiseen  ja varastointun  a 	 . 	 fl 	 fl 	 fl a 	Taman jalkeen toimenpiteille haetaan rahoituspaatoksia. 
sisältyvät riskit sekä dieselpolttoöljvn hajuhaitat. Ratojen  
fl 	 fl 	 fl . 
I 	 .... 	 . 	 .. 	 .. 	 .. 	 .. a 	i ama merKitsee Kaytannossa, etta sanKoistyKsen seuraava 
sähköistys Darantaa merkittävästi radan varren ehnvmpä- 
fl 
I 	 . 	 . 	 . 	 ... 	 .. 	 .. 	 . 	 fl 	 fl a 	vaine ei jatKu vauttomasti i onJois - uomen sanicoistys- 
ristöä ja vuhtvisyyttä. a 	 .. 	 . 	 .... 	 fl 	 fl.. a 	tyon 11-vaiheen paattymisen jalkeen. 
Ratojen sähköistyshankkeet edistävät myös rauta- 
tiekuijetusten kilpailua ja vähentävät mandollisten uusien 
liikennöitsijöiden investointeja dieselvetureihin, kun koti- 
maan tavaraliikenne avautuu kilpailulle vuonna 2007. 
Vertailu aikaisempiin selvityksiin 
Sähköistyshankkeiden 	kannattavuus 	arvioitiin 	selvästi 
heikornmaksi kuin vastaavia ratoja koskeneessa vuonna  
1998 tehdyssä selvityksessä. Merkittävin ero tulosten  vä- 
hllä koskee liikennöitsijän dieselvetokaluston ylläpitover-  I 
kon kustannuksia. Aikaisemmassa selvityksessä sähköis- 
tyksen avulla arvioitiin saavutettavan merkittävät säästöt, 
kun ylläpitoverkostoa voidaan vähentää. Tämän selvityk- 
sen mukaan tällaisia hyötyjä ei voida enää saavuttaa. Hyö- 
tv-kustannussuhteiden eroja selittävät myös lähtökohtana 
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LaPPOhJa ei sahkoistetty 
PohJoinen S 	tikenriepaikka 
Hanke 
Hanke sisältää rataosan Hvvinkäii—Karjaa—Hanko säh-
köistämisen. Sähköistettäväksi on suunniteltu myös raiteet 
Hangon satamaan, M-Realin tuotantolaitoksille Kirknie-
meen  sekä Rautaruukin Lappohjan tehtaalle ja satamaan. 
Siihköistettäväil raidetta on yhteensä 165,6 km. 
Hankkeen kustannusarvio on 33,8 M€.  
Nykytila 
Rata on vksiraiteinen ja sen suurin sallittu akseipaino on 
22,5 tonnia Hyvinkään ja Kirkniemen välillä ja 25 tonnia 
 Kirkniemen  ja Hangon välillä. Radan piiällvsrakenteen 
 ikä  on pääosin alle 10 vuotta. 
Radalla on Karjaan ja Hangon välillä sekä tavara- 
että henkilöjunaliikennettä. Hyvinkään ja Karjaan valillä 
 on vain  tavaraliikennettä. Rata palvelee mm. Kirkniemen 
 tehtaiden vientikuljetuksia Hangon satamaan  ja teräksen 
kuljetuksia Lappohjaan. Vuonna 2003 rataosalla Hyvin-
kää—Karjaa kuljetettiin 1,3-1,4 milj. tonma, rataosalla 
 Karjaa—Lappohja noin  1,1 milj, tonnia ja rataosalla Lap-
pohja—Hanko noin 0,6 milj. tonnia tavaraa. 
Karjaan ja Hangon välillä hikennöi päivittäin seitse-
män veturivetoista henkilöjunaparia. Vuonna  2003 Kar-
jaan ja 1-langon välillä tehtiin 140 000 junamatkaa vuodes-
sa ei hieman alle 400 junamatkaa vuorokaudessa. 
Vaikutukset  
Sähkölle on siirrettävissä 95 tavarajunaa viikossa. Karjaan 
 ja  Hangon välinen henkilöjunaliikenne  on suunniteltu 
hoidettavaksi uudella dieselkävttöisellä kiskobussikalus 
tolla. 
Siihköistvs alentaa tavarajunien hikennointikustan-
nuksia 1,1 M€/v (vuoden 2004 junatarjonta). Tämä pa-
rantaa rautatiekuljetusten  ja vientiteollisuuden kilpailukv-
kyä. Radan sähköistyksen avulla voidaan estää raskaiden 
kuljetusten siirtymisiä maanteille ja varmistaa rautatiekul-
jetusten kilpailun toirnivuus, kun kotimaan tavarahiken
-teen  kilpailu avautuu vuonna 2007. 
Sähköistys vähentää unalukeutceti 1ia ,kusran-
nuksia noin 0,4 M€/v. 
Hankkeen hyötv-kustannussuhdc on 0,8. kannatta-
vuuslaskelman  taustalla ollutta tavaraläkenne-ennustetta 
voidaan pitää varovaisena. 
Sähköistettävää raidetta (km): 	 1 63.6 
Kustannusarvio (milj. €): 
Hviu\ -kiitaliiStIuhLc: 	 .8 
L t c toj a 
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— ei sahköistetty 
I Iiikennepaikka 
Hanke  Vaikutukset  
 
1-lanke käsittää Seinäjoki—Vaasa-radan sähköistämisen. 
 1-lanke sisältää 78 km sähköistettävää raidetta ja sen kus-
tannusarvio on 16,1 M€. 
Nykyti a 
Rata on vksiraiteinen ja sen suurin sallittu akseipaino on 
22,5 tonnia. Radalla on automaattinen kulunvalvonta. 
 Radan  päällvsrakenteen ikä on alle 10 vuotta. 
Radalla on sekä tavara- että henkilöjunahikennettä. 
Tavaraliikenne on kuitenkin hyvin vähäistä. Vuonna 2003 
 radan  eri osilla kuljetettiin noin 0,1 milj, tonnia tavaraa. 
Seinäjoen ja Vaasan välillä liikennöi nykyisin kuusi 
 veturivetoista henkilöjunaparia  päivässä. Vuonna 2003
 Seinäjoen  ja Vaasan välillä tehtiin 340 000 matkaa eli kes-
kimäärin hieman alle tuhat matkaa vuorokaudessa. Määrä 
 on  ollut hieman laskussa 1990-luvun puolivälin jälkeen. 
Sähkövedolle on siirrettävissä kolme päivittäistä henki
-löliikenteen junavuoroa,  joista yksi on uusi vuoro. Säh-
köisrvs mandollistaisi lisäksi yhden nopean junaliikenteen 
vuoron jatkamisen Seinäjoelta Vaasaan, minkä  on kuiten-
kin arvioitu olevan liiketaloudellisesti kannattamatonta.  
Siihköistvksen avulla voidaan saavuttaa henkilölii-
kenteen liikennöintikustannuksissa 0,1 M€/v säästä. 
Kolmen päivittäisen junaparin siirtäminen dieselve
-dosta sähkövedolle  vähentää junahikenteen päiistökustan-
nuksia 0,02 M€/v Sähköistys lyhentää matka-aikaa Seinä-
joen ja Vaasan välillä noin 2 minuuttia. Tämä lisää hieman 
 radan  matkustajia sekä vähentää tieliikenteen päästöjä  ja
 onnettomuuksia. 
Hankkeen hvötv-kustannussuhde on 0,2. 
Sähköistettävää raidetta (km): 78,0 
Kustannusarvio (milj. €): 16,1 
Hvötv-kustannussuhde:  0,2 
Lisatietoja 
Ratahaffintokeskus/Investointiosasto 
 Pekka  Rautoja 
puh. (09) 5840 5139 
Internet: wwwrhk. ö 
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— sahköatetty  
ei sahkbistetty  
S liikennepaikka 
Hanke 
1-lanke sisältää rataosien Niirala—Säkiinierni ja Joensuu— 
Uimaharju sähköistämisen. Lisäksi sähköistetään yhteys 
 Stora Enson  tuotantolaitoksille Uimaharjussa. Sähköis-
tettävää raidetta on yhteensä 100,6 km. Hankkeen kus-
tannusarvio on 20,5 M€.  
Nykyti la 
Radat ovat yksiraiteisia ja niiden suurin sallittu akselipai
-no on 22,5  tonnia. Joensuu—Uimaharju-rataosalla on sekä 
henkilö- että tavaraliikennettä. Sen sijaan Niiralan ja Säkä
-niemen välillä  on pelkästään tavaraliikennettä. 
Ratojen tärkein kuljetusvirta muodostuu raakapuun 
tuontikuljetuksista Venäjältä Uimaharjuun. Niiralan kaut-
ta tuodaan myös mm. romua Perämeren terästeollisuu-
delle. Vuonna 2003 Niirala—Säkäniemi-rataosan tavaralii-
kenne oli 2.9 milj. tonnia ja Joensuu—Uirnaharju-rataosan 
tavaraliikenne 2,5 milj, tonnia.  
joensuu—Uimaharju -radan henkilöliikenne muo-
dostuu Joensuun ja Nurmeksen välisistä veturivetoisista 
junista (kaksi junaparia vuorokaudessa). Vuonna 2003 
 rataosalla  tehtiin 55 000 matkaa eli noin 150 matkaa vuo-
rokaudessa. Rataosa Niirala—Säkäniemi on osa Euroopan 
laajuista rautateiden TEN -verkkoa. 
Vaikutukset  
Sähkölle voidaan siirtää Niiralan ja Säkänimen välillä 62 
 ja  Joensuun ja Uimaharjun välillä 54 tavarajunaa vukoss  
 (vuoden  2004 junatarjonta). Joensuun ja Uimaharjun 
 välinen henkilöjunaliikenne  on suunniteltu hoidettava si 
uusilla dieselkäyttöisillä kiskobusseilla. 
Sähköistys vähentää tavarajunien liikcnnöintikus-
tannuksia noin 0,9 M€ ja tavarajunien päästökustannuk
-sia  noin 0,3 M€  vuodessa. Liikennöintikustannussaastöt 
parantavat erityisesti metsäteollisuuden kilpailukykva. 
Hankkeen hvöty-kustannussuhdc on 1,0. Kannatta-
vuuslaskelman  taustalla olleen tavaraliikenne-ennusteen 
mukaan rataosien liikenne kasvaa vuoden  2010 jälkeen 
enää noin 5 °b (ennusteen taustalla on metsäteollisuuden 
kasvun pysähtyminen vuoden 2010 jälkeen). Mikäli met-
säteollisuus jatkaa suotuisaa kasvuaan, kasvavat rataosien 
liikennemäärät ja hankkeen HK-suhde vastaavasti. 
Sähköistettävää raidetta (km): 	 100,6 
Kokonaiskustannus (milj. €): 20,5 
1-lvöty -kustannussuhde: 	 lä) 
Lisätietoja 
Ratahallintokeskus/ loves tE ii itiosa s to 
 Pekka Rautoja  
puh. (09) 5840 5139 
Internet: \vw\vrhk.f 
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I 	Jatkosähköistysteri hankearviointi sähköistetty '. 	/ 	Joensuu-Viin!jarvi-SiiIinjirvi MIKKELI 	 — ei sahköistetty • liikenriepaikka 
Hanke 
Hanke sisältää rataosien Joensuu—Viinijärvi—Siilinjärvi 
sähköistämisen. Sähköistettävää raidetta on yhteensä 
 147,9 km.  Hankkeen kustannusarvio  on 29,9 M€. 
Nykytila  
Rata on vksiraiteinen ja sen suurin sallittu akselipaino  on 
22,5 tonnia. Radalla on automaattinen kulunvalvonta. 
Joensuun ja Viinijärven välillä radan päällvsrakenne on 
 alle  10 vuotta vanha. Viinijärven ja Siilinjärven välillä 
päällvsrakenteen parannus on käynnissä. 
Joensuun ja Siilinjärven välillä on vain tavaraliiken-
nertä. Vuonna 2003 Viinijärven ja Siilinjärven välinen ta
-varaliikenne  oli 0,8-0,9 milj. tonnia. Kuljetukset muodos-
tuvat mm. raakapuun kuljetuksista, Kemiran Siilinjärven 
tuotantolaitosten kuljetuksista (tuontia Niiralan kautta) 
sekä romun kuljetuksista Tornion terästehtaille (tuontia 
Niiralan kautta). 
Rata on osa rautateiden Euroopan laajuista  TEN-verk
-)a.  
Vaikutukset 
Sähkövedolle on arvioitu voitavan siirtää 20 tavarajunaa 
 viikossa. Sähkövetureiden käyttö vähentää näiden junien 
liikennöintikustannuksia noin 0,9 M€/v ja junien päästö-
kustannuksia noin 0,2 M€/v (vuoden 2004 junatarjonta). 
Radan sähköistvs muodostaisi yhtenäisen sähköis-
tetvn kansainvälisen kuljetusreitin Niiralan  raja-asemalta 
Savonradalle ja edelleen Perämeren rannikolle. 
Hankkeen HK-suhde on 0,6. 
Sähköistettävää raidetta (km): 	 147,9 
Kustannusarvio (milj. €): 	 29,9 
Hyöty-kustannussuhde: 0,6 
Lisatietoja 
Ratahallintokeskus/ Investointiosasto  
Pekka Rautoja 
puh. (09) 5840 5139 
Internet: wwwrhk.ui 
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I Tanke  sisältää rataosien Joensuu—Vünijärvi—Varkaus-
Pieksämäki sähköistämisen. Lisäksi sähköistctään pisto-
raide Stora Enson tuotantolaitoksille Varkaudessa. Sähköis-
tettävää raidetta on yhteensä 207,4 km. Hankkeen kustan-
nusarvio on 40,7 M€. 
NykytJia 
Rata on vksiraiteinen ja sen suurin sallittu akselipaino on 
22,5 tonnia. Radalla on automaattinen kulunvalvonta 
 Radan  päällvsrakenteen ikä on alle 10 vuotta. 
Radalla on sekä tavara- että henkilöjunaliikennettä. 
 Rata  palvelee mm. Stora Enson  \Tarkauden  tehtaiden raa-
kapuu- ja tuotckuljetuksia (raakapuuta  tuodaan Venäjältä 
Niiralan kautta). Vuonna 2003 tavarahikenteen volvvmit 
 olivat rataosittain seuraavat: Joensuu—Viinijarvi noin  1,5
 milj. tonnia,  Viinijärvi—Varkaus 0,7-0,8 milj. tonnia ja
 Varkaus—Pieksämäki noin  1,3 milj. tonnia.  
Pieksämäen ja Joensuun välillä liikennöi päivittäin 
neljä veturivetoista henkilöjunaparia, joista yksi  on yö-
juna.Vuonna 2003 henkilöhikenne oh Joensuu—Varkaus-
rataosalla 95 000 matkaa (nom 260 matkaa/vrk ja Var-
kaus—Pieksämäki-rataosalla 135 000 matkaa (noin 370 
 matkaa/vrk).  
Vaikutukset  
Sähkövedolle on siirrettävissä 40 tavarajunaa ja 14 henki-
löjunaa viikossa. Sähköistys vähentää junien liikennömti-
kustannuksia noin 0,7 M€/vuosi (vuoden 2004 jutiatar-
jonta). junaliikenteen 1iastokustantikset vähenevät nom 
0,1 M€;/v. 
Liikcnnöintikustannusten säastor parantavat erityi-
sesti metsäteollisuuden kilpailukykyä. Sähköistys varmis-
taa myös vmpäristövstävällisen  ja turvallisen rautatiekulje
-tusten  kilpailukyvyn jatkumisen. Tällä on suurin merkitys 
Varkauden metsäteollisuuden vientikuljetuksille. Y ijuna
-liikenteen matkustajille sähköisrvs  cl tuota jisalivotyja. 
Hankkeen HK-suhde on 0,3. 
Sähköistettävää raidetta (km): 	 207,-I 
Kustannusarvio (milj. €): 	 40,7 
I Iv -kustannussulidc: 0.3 
Lisa tietoja 
Ratahallintokesku. I iv.t 100 olSi 
Pekka Rautoja 
puh. (09) 5840 513) 
Internet: wrhls. 

